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Lorsqu'un navire, portant k sa poupe le pavil- 
ion national, largue ses amarres et se d^tache du 
port, les spectateurs les plus indiff brents, ceux 
surtoiit qui sont les plus ignorants des choses ma- 
ritiraes, eprouvent un sentiment ind^finissable 
que la <( fortune de mer )> seule ne suffit pas a 
provoquer. 

On croit voir une parcelle du territoire qui 
s'enf once la-bas dans Tinconnu, dans la brume oil 
il disparait. 

Ce n'est plus, grace aux couleurs qui Tabritent, 
un assemblage de bois, de f er, d'agrfes, mais pres- 
que une personnalite, deraeur^, malgr^ T^loigne- 
ment tou jours plus grand, une parcelle meme de 
la patrie. 

« Les navires, dit Bluntschli (1), sont regard^s 

(i) Voir Bluntschli, Droit international codifie^ i886, p. 199. 



11 INTRODUCTION 

a coinme les portions flottantes du territoire de 
<( TEtat dont ils dependent et dont ils sont au- 
<i toris6s k porter le pavilion. » 

Ce navire a done droit k la protection de sa 
nation d'origine; les consuls, dans les ports de 
relache, les navires de guerre rencontres en cours 
de route, doivent, en raison du pavilion qui le 
couvre, les secours mat^riels d'abord, la defense 
de ses droits, ensuite. Par contre en cas d'hos- 
tilite avec une puissance 6trangfere, il est soumis, 
comme le sol national lui-meme, k toutes les in- 
vasions ; et dans tons les codes maritimes, le con- 
seil de prises sanctionne le droit du plus fort par 
la confiscation du navire abord6. 

n y a done, au sujet de cet objet flottant, sans 
attaches apparentes avec le sol national, des 
droits a constater, des devoirs k exiger, et c!est 
la nationalisation du navire qui donnera ces 
droits et precisera ces devoirs. 

Puisque le navire a une personnalitS, il doit 
avoir un ^tat civil. II portera un nom; il poss^- 
dera un domicile {port d' attache) ; on relfevera ses 
signes caract^ristiques {jciugeage); enfin le regis- 
tre de Tetat civil sera poiir la France Cacte de 
francisation, et pour toutes les autres nations, 
un titre 6crit analogue. 
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INTRODUCTION III 

kt, pour completer rassimilation avec le ci- 
toyen de sa patrie, le navire pourra perdre ou 
acqu6rir la nationality suivant des rfegles d6fi- 
nies par les lois. 

Consid6r6 comme propri^t^ (mobili^re en prin- 
cipe, immobiliere en quelque sorte en certains 
cas), le navire possMe une nature juridique. On 
pourra Facquerir ou le transmettre, Thypoth^- 
quer meme dans dcs conditions d6termin6es. 

Le Droit public de chaque Etat arr§te les con- 
ditions d'apr^s lesquelles il reconnait la quality 
de citoyens k certains individus; de meme il fixe 
celles qui determinent ce que Bluntschli appelle 
Vindigenat des navires, et le pavilion demeure le 
symbole et I'embleme de la nationality. 

Dans tons les pays maritimes, les lois ont at- 
tribue des avantages aux navires nationaux. C'est 
ainsi qu'en France la peche cotifere et le cabotage 
sont r^serv^s aux navires f rangais, le premier de 
ces monopoles au profit des marines nationales 
est d'ailleurs en quelque sorte de droit coutumier 
international ; nous devons encore mentionner les 
exemptions ou diminutions de droits de douane, 
les primes a la construction et k la navigation 
accord^es en France aux navires nationaux. 

II importe done de connaltre les conditions 16* 
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gales d'apr^s lesquelles un navire acquerra la na- 
tionalite. 

Nous nous sommes propose d'etudier, en France 
d'abord, chez les principales puissances mariti- 
mes ensuite, les lois qui transforment ainsi en 
personnalite bien precise un instrument de 
transport et de commrece, et qui, par un etat ci- 
vil suffisant, permettent de lui assurer d'aprfes les 
divers codes maritimes aide et protection ainsi 
que des avantages nationaux. 

Nous chercherons, tout d'abord, k d6gager le 
caractfere de n^cessite de la nationality; nous 6tu- 
dierons, ensuite, les conditions impos6es en 
France et dans les differents pays aux navires 
pour obtenir cette nationalit6 et nous nous effor- 
cerons de montrer les transformations que les di- 
vers gouvernements ont du apporter dans leur le- 
gislation par suite des changements profonds 
survenus dans la marine, et Tacquisition de na- 
vires, non pas seulement par de simples parti- 
culiers, mais par des soci^t^s. Nous indiquerons, 
alors les avantages accordes aux navires qui 
rempliront les conditions exigfes. Enfin, nous 
nous proposons de faire connaitre les preuves 
que le navire pent fournir de sa nationality et 
nous verrons k la fin de cette 6tude les modifica- 
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tions qui peuvent intervenir et comment un na- 
vire peut changer ou perdre sa nationality. 

Nous completerons ce travail par la recherche 
des ameliorations a apporter, en France, aux lois 
en vigueur, afin de rendre plus certaine et plus ef - 
ficace et d'eteadre, dans une mesure compatible 
avec I'interet national, cette nationalisation. 
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CHAPITRE PREMIER 



LE NAVIRE. — SA DEFINITION 



Distinction du navire de oommerce et du nayire 

de guerre 



Le navire est un batiment de mer. 

En droit maritime, le mot navire d^signe ex- 
clusivement les batiments destines k la naviga- 
tion en mer, et les regies applicables aux navi- 
res ne peuvent s'etendre k la navigation fluviale. 

Sous divers rapports, il y a un grand int^ret 
pratique a determiner si un navire est ou non 
batiment de mer. Get interet existe au point de 
vue, soit des privileges qui peuvent prendre 
naissance sur un navire en cours de construction 
(art. 191, C. Com.), soit de Thypoth^ue mari- 
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time (L. du 10 juillet 1885, art. 5). II faut alors 
rechercher quelle est la destination du navire 
d'aprfes rintention de la personne qui le fait 
construire. Cette intention pent etre r6v61ee par 
la forme du batiment et par la declaration que 
doit f aire a la recette des Douanes le propri^- 
taire qui desire hypoth6quer son navire en cours 
de construction (L. du 10 juillet 1885, art. 5) (1).. 

A differents points de vue, on a k fixer les 
limites des eaux maritimes et des eaux int^rieu- 
res. La question de savoir quelle est la qualifi- 
cation a donner a une navigation et par suite 
a un navire, est une question de droit. La Cour 
de Cassation a 6t6 souvent appelee k la r6soudre. 

Autrefois, alors que la navigation et surtout 
les na vires employes pouvaient p^n^trer dans les 
estuaires et les fieuves cotiers, le mot dfe navire 
s'appliquait indistinctement k tout ce qui pent 
servir k la navigation (Ulpien, 4, 1, § 14, ff. de 
fluminibus septimanuSy 3* partie; C. I., n** 8 et 
Casa regis.' Des I. n"* 29.) Mais les codes actuels 
ont limite cette designation aux batiments de 
mer. Cette definition a ^te adoptee par la plu- 
part de nations. C'est ainsi que I'article 1"' du 



(i) Voir Lyon-Caen el Renault, Traite du droit commercial^ 
tome V (3« edition), p. 66. 
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livre II du code italien de 1885 est simplement 
intitule (( Delle navi », et Luigi Bossari, com- 
inentant Tarticle 284 de ce code, adopte ropinion 
des jurisconsultes fran^ais (1). Et, toutefois, 
TAngleterre, dans le Merchant Shipping act de 
1854, dit textuellement : Vessel used in naviga- 
tion not propelled by oars, Ainsi done, le code 
anglais attribue dans <( Tact » de 1854 la defi- 
nition de navire h tout batiment qui n'est pas 
mu par des avirons. 

En Egypte oil la navigation du Nil a une im- 
portance considerable, puisqu'elle s'exerce de^ 
puis la mer jusqu'k la premiere cataracte, sans 
transbordements, les embarcations, meme mues 
a voile ou k vapeur qui limitent leur voyage aux 
rives du Nil, ne sont pas consider^es comme des, 
navires dans le sens g^neralement adopts. Une 
decision du Tribunal d'Alexandrie du 1*' avril 
1876 refuse a ces embarcations du Nil Tapplica- 
tion du Code maritime public en 1875 (2). 

II n'en est pas de meme, toutefois, pour, cer- 
tains ports situ^s a Tinterieur des terres et com- 
muniquant avec la mer par des fleuves pouvant 
recevoir des iiavires de mer de tons tonnages. 

(i) Voir Desjardins, Droit commercial maritime, livre i. 

(2) Voir Journal du droit international prive, 1876, p. 493. 
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On se trouve en presence de v^ritables estuaires 
maritimes bien plus que de simples fleuves; tel 
est TEscaut h Anvers; et un jugement du Tribu- 
nal de commerce de cette ville a decide, le 8 mai 
1876, que la navigation de TEscaut devant An- 
vers avait tou jours ate consider^e comme une 
navigation maritime et devait etre regie par les 
dispositions du Livre II du v^ode de Commerce. 

En France, la quality du navire reste une sim- 
ple question de fait comme I'a ]ug6 un arret de 
la Cour de Bordeaux du 5 juillet 1870 (D. 1871, 
2, 138), et on d^signe ainsi le batiment qui va 
en mer. 

Certains codes etrangers, le code hollandais 
de 1838 notamment, ont precise ce que les tri- 
bunaux d'appel avaient inutilement reclame 
pour notre code f ran9ais, la distinction qui exis- 
tait, au point de vue du droit maritime, ejitre 
les navires et les bateaux naviguant sur les ri- 
vieres et les eaux interieures. Enfin, le code por- 
tugais 6dicte des dispositions s'appliquant ex- 
clusivement a la naviguation fluviale. 

II est done a souhaiter que notre propre code 
maritime contienne des dispositions speciales k 
la navigation int^rieure, comme Tavaient de- 
mand6 les tribunaux d'appel de Bruxelles, 
Rouen et Toulouse, de mani^re a eviter toute 
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confusion dans les lois a appliquer anx nayires 
de mer et aux embarcations fluviales (1). 

Les navires de mer sont de diflf^rentes dimen- 
sions. Tons ont-ils droit a la meme codification ? 
La loi, dans certains cas, tranche la difl&cnlt^. 
I/article 29 de la loi du 10 decembre 1874 de- 
fend d'hypoth^quer les navires au-dessous de 
vingt tonneaux. C'est Ik une disposition formelle 
qui qualifie dans une certaine mesure la nature 
juridique des navires; mais la loi reste muette 
en ce qui concerne les privileges attribu^s aux 
navires de dimensions diverses et classes au ti- 
tre I du Livre 11. II faut se reporter au proems- 
verbal de la stance du 7 juillet 1807 au Conseil 
d'Etat pour remarquer que le r^dacteur du code 
a entendu exclure les plus petits bateaux du 
deuxieme paragraphe de Tarticle 190. 

Toutefois, la difficulte persiste pour qualifier 
batiment de mer, quelles que soient leur dimen- 
sion et leur designation, les batiments arm^s et 
remplissant un service special, et la Cour de Cas- 
sation, dans un arret du 20 f^vrier 1844, a du 
intervenir pour fixer la legislation (2). 

(i) Consulter a ce sujet Cresp, Cours de droit maritime 
tome I, p. 49 

(2) Voir Dalloz, Droit maritime, n" iS68. 
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II importe, au debut de cette etude, d'^tablir 
une distinction entre les navires de commerce et 
les navires de guerre. La difference qui existe 
entre ces deux classes de batiments est essentiel- 
le. Tout d'abord, Taspect ext^rieur d'un navire 
de guerre suffit a indiquer le but pour lequel il 
a et6 construit et il est facilement reoonnaissa- 
ble a la flamme qu'il porte au sommel de son 
mat. Arme par I'Etat lui-meme, il est son repre- 
sentant a T^tranger. II s'ensuit que le navire de 
guerre, propriete d'un gouvernement, a droit a 
rindependance et au respect du au pouvoir sou- 
verain dont il ^niane. Nul n'a le droit de s'im- 
miscer dans ce qui se passe a son bord, nul ne 
peut y p^netrer par force. Ce droit que possede 
le navire de guerre et qui est refuse au batiment 
de commerce est appele droit d'exterritorialite. 
( Et encore, dit Bluntschli (1), Texterritorialite 
( du navire de guerre ne repose que sur des ba- 

< ses conventionnelles. C'est une concession re- 
( ciproque que se font les Etats maritimes, un 
( usage qui, en ay ant Fair de reposer sur les 

< rapports de bonne amiti^ entre les nations, a 
( pour vrai motif la difficulte et le danger pour J 
( la police locale d'agir efficacement contre les 

(i) Voir Bluntschli, Droit international codifie, p. 2or. 
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equipages des navires de guerre. Mais pour 
que cette exterritoriality soit accordee, il faut 
touj ours que le navire de guerre Stranger ait 
re9U Tautorisation de p^n^trer dans les eaux 
du terriioire de I'Etat. » 
II ne sera question, dans cette etude, que des 
navires destines au commerce et ce ne sera qu'ac- 
cidentellement que nous aurons k parler des na- 
vires de guerre. 

Maintenant que nous avons precise et defini 
par les considerations qui precedent le sens qu'il 
faut attacher au navire consider^ comme bati- 
ment de mer, nous allons chercher a montrer k 
quelles conditions il acquiert la nationality et 
tout d'abord nous allons essayer de d^gager la 
necessite et Tutilite qu'il y a pour le navire a se 
rattacher k une nation determinee. 



CHAPITRE II 



n£;cessite et utility 

de la nationality 



SECTION PREMIERE 



INTER^T INTERNATIONAL 

Le lien qui unit I'individu k TEtat, c'est-k- 
dire au groupe social supreme et independant, 
est ce qu'on appelle la nationalite. 

Tout navire doit avoir une nationalite; c*est 
une obligation a laquelle il ne pent se soustraire 
sans courir le risque d'etre mis hors la loi, d'etre 
comme une epave flottante suspecte k tons, inca- 
pable de vivre dans un monde dont il a refuse 
de faire partie. Nous verrons^ au cours de cette 
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etude, Tanalogie frappante qui existe entre une 
personne et cet assemblage de bois et de fer con- 
qvL par le genie de rhomme et qu'on appelle un 
navire; comrae tout etre humain, il doit avoir 
un nom, une sorte d'etat civil, une nationalite; 
cette derniere obligation est absolument indis- 
pensable pour sa propre existence. 

On pent concevoir le cas d'un individu sans 
nationality; il n'encourra aucune peine de ce 
fait. II y a en realite un assez grand nombre 
d'etres humains qui n'appartiennent a aucun 
pays. lis profitent des immunites qui, dans les 
Etats civilises, sont accordees aux Strangers a ti- 
tre de reciprocite et au nom du vague principe 
de la comitas gentium^ la politesse Internationa- 
le, lis se perp^tuent sur le territoire qui leur 
donne Thospitalite et ne subissent nulle part les 
charges nationales. Les grands evenements qui 
bouleversent les pays les laissent indifferents. lis 
ne se passionnent pour aucune id^e ; ils ne sacri- 
fient leur vie pour le triomphe d'aucun principe. 
Ce sentiment si intense de la patrie, fait du culte 
des ancetres et de la communaute d'interets qui 
unit des millions d'hommes n'evoque chez eux au- 
cune pens^e g^n^reuse. Ce sont des egoistes qui 
vivent leur vie sans se soucier de tout ce qui est 
etranger a leur bien-etre. Et cependant, s'ils sont 
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indigents, ils re9oivent des secours, c'est ce qui 
a lieu notamment en France; s*ils sont malades, 
ils sont admis dans les hopitaux. Arrive une 
guerre, ils ne prennent point les armes et pen- 
dant que les indigenes exposent leur vie pour la 
defense commune, 11s continuent leur paisible 
existence sans etre atteints par les plus grands 
d6sastres. Uheimatlosat, comme I'appellent les 
AUemands, est un mal centre lequel la soci^t6 de- 
vrait reagir, et les legislations des divers pays 
ont d^ja cherche h, lutter contre un pareil danger. 

Cette situation Strange et, pour ainsi dire, 
contre nature, n'existe pa^ pour les navires. lis 
doivent, au contraire, avoir une nationality sous 
peine de se voir traiter en pirates. 

Etudions done le caractfere de n^cesftit^ de 
cette institution. 

La mer est libre, en ce sens qu'elle ne peut fetre 
soumise a la souverainete d'aucun peuple, que 
nul potentat, quelque puissant qu'il soit, ne peut 
Clever la pretention de dieter des lois, meme k 
la nation la plus f aible, sur la vaste 6tendue des 
mers. Ce principe est absolu et ne re^oit d'exoep- 
tion que pour les mers territoriales et les mers 
ferm6es. Ce principe a soulevd de vives discus- 
sions, et cause des guerres sanglantes. Aujour- 
d'hui, personne ne songe k le contester. 
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" De ce que la met est libra, dit Calvo (1), c'est- 
(. ^-dire de ce que tous les peuples ont un droit 
(' ^al k en f aire usage, il s'ensuit naturellement 
« que cet usage, en raison meme de son caractfere 
'■ de communaut^, doit etre r^gl6 par des lois 
« ou des principes, g^n^ralement admis de ma- 
il nifere a garantir a chaque Etat I'exercice de 
<i son droit, et a pr^venir ou k r^primer les at- 
» teintes qui pourraient y etre port^es. » Une 
condition essentielle de la s^urit^ de la naviga- 
tion maritime est done que les navires relfevent 
d'une nation qui pr^sente, pour eux, des garan- 
ties necessaires .aux autres nations et protfege 
sa marine dans le cas oii les principes du droit 
des gens seraient violes k son egard. 

Cependant, cette obligation pour un navire 
d'appartenir a un Etat si indispensable qu'elle 
soit, parait ne pas avoir 6t6 admise par tous les 
auteurs. Quand Grotius pose ce principe g^n^- 
ral: <i Qui que ce soit pent naviguer en mer, me- 
(< me sans avoir obtenu licence d'aucun prince 
<. (permissum cuilibet in mari navigare etiam 
(1 a nulla princi-pe impetrata licencia) », il seni- 
ble, au premier abord, qu'il n'impose pas la ne- 
cessity pour un navire d'appartenir k un Etat; 

(i) Voir Calvo, Droit international, lome I, p. 5iy. 
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mais il entend, sans doute, seulement, que les ci- 
toyens d'un Etat quelconque n'ont besoin pour 
naviguer, sous rautorite de leur nation, de la 
permission d'aucun gouvernement Stranger. 

M. Pinheiro-Ferreira est tout-a-fait ajBirma- 
tif. II pretend qu'il est inutile pour un navire 
d'avoir une nationalite. Repondant k cette ques- 
tion: Comment un vaisseau peut-11 prouver a 
quelle nation il appartient? il dit « qu*il est 
a absurde d'exiger que quelqu'un appartienne 
« forcement a une nation parce qu'on est libre 
« d'appartenir a plusieurs k la fois, oil de n*ap- 
('. partenir a aucune, si ce n'est par les devoirs 
a de les respecter toutes (1) ». 

M. Ortolan (2) a r6fut6 cette proposition et 
declare qu'il ne saurait Tadmettre meme comme 
principe de droit naturel, c'est-ii-dire comme 
principe fonde en raison: <( puisqu'il est vrai, 
(» dit-il, que la destinee de Thomme est essentiel- 
« lement de vivre en soci6te, de former des corps 
(« collectifs regis par un gouvernement et par 
<« des lois communes, la pretention de vivre hors 
<v de toute association pareille est une excentri- 

(»} Pinheiro-Ferreira, Manuel du citoyen sous un gouverne" 
ment representatif, tome H, § q36. 

(2) Voir Ortolan, Regies Internationales et diplomatie de la 
mery tome I, p. i65. 
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. cit^ contraire a la nature de rhomme et alal^- 
' maftte pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
< celui qui a cet-te pretention, la garantie d'au- 
( cune loi, ni d'aucune autorite positive et ef- 
t ficace. » 

Ceci est encore plus sensible quand il s'agit de 
navires de mer. La mer est un theatre si vaste, 
son 6tendue est si immense, qu'il est extreme- 
ment difficile d'y 6tablir une surveillance et une 
police efficace C'est sur mer que se sont commis 
le? actes de piraterie les plus r^voltants. Comp- 
tant sur Tenvergure de leurs voiles et sur la so- 
lidite de leurs ba/teaux, les hommes ont pu don- 
ner libre cours k leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilisees ont pu difficilement 
venir a bout des forbans qui desolaient leurs co- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terre, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le cri- 
minel est traque et la presque assurance ou il est 
de ne pouvoir echapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, Tindividu qui va se rendre coupa- 
ble d*une f ante envers la soci6t^. Sur mer, il est 
teliement difficile de garantir a chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n'est pas de trop, pour 
cqtte garantie, d'exiger de^ navires qu'ils se rat- 
tachent k une nation determine. Cette nation 
pent etre plus ou moins barbare ou civilis^e, plus 
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ou moins etrangfere aux relations internationa- 
les, ou plus ou moins entree en communication 
de ces relations ; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il f aut qu'il y en ait une. 

Si la nation a laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, Connaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de Tautorite de cet Etat est 
un element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le peu- 
ple auquel ce navire apoartient. Mais s'il s'agit 
d un batiment qui est la propri6t6 de nations 
sauvages et incultes, il est bien Evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, peu efficace et pen rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Refutant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
lexistence d'un bateau naviguant en mer ind6- 
pendant de tout Etat et de toute society ; il con- 
siderc cette situation . comme trop contraire k 
la condition de la vie humaine elle-meme pour 
qu on puisse Tadmettre raisonnablement comme 
un droit: « Que serait, dit-il, Tequipage d'un 
( pareil navire, libre de tout frein, qui ne se re- 
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lierait d'aucune maniere legitime a la terre? 
et comment pourrait-il vivre, si ce n'est au de- 
pens des autres nayigateurs et des cotes? On 
pent affirmer, sans crainte de se tromper, que 
forcement co ne serait rien la autre qu'un equi- 
page de pirates (1). » 
Ainsi done, Ortolan repousse ce pretendu 
droit naturel invoque par M. Pinheiro-Ferreira 
et le rejette comme une utopie indiscutable. II 
pose en principe, non seulement de droit positif, 

mais aussi de pure raison, la necessite pour tout 
navire d'avoir une nationalite. Si Ton admettait 
une doctrine con tr aire, e'en serait fait de la se- 
curite de la navigation et par consequent de la 
liberte des mers. 

Aujourd'hui, ce principe est universellement 
admis, et nul ne songe a le contester. Au point 
de vue international, il est indispensable que 
tout navire se r attache a un pays, dont il res- 
pecte les lois qui lui commandent des devoirs et 
qui lui assurent des droits. A une epoque oil les 
marines de tons les pays ont pris un si grand de- 
veloppement, oil le genie de Thomrae en f ante ces 
monstres flottants allant partout porter les pro- 



(i) Ortolan, Ref;lcs iutcrnatioiuih'S ct diplomatic de la n.er, 
tome I, p. i66. 



duits de I'activit^ hiimaine; a cette heure ou Uh 
grand souverain a pu s'ecrier: Vavenir d'un pays 
est sur Teau, il est indispensable que les rela- 
tions internationales soient facilit^s, que les 
conflits soient aisement regies, et c'est la natio- 
nalite qui, avec les consequences qu'elle entrai- 
ne, permettra d'atteindre ce r^sultat. 



SECTION II 



INTERfeT PARTICOLlER DU NAVIRE 

Si la nationality d'un navire est indispensable 
au point de vue international, Tint^ret particu- 
lier de ce navire exige cette obligation. 

De meme qu'un homme qui ne ferait partie 
d'aucun groupe social serait desarm6 dans la vie 
et incapable de voir arriver la realisation de ses 
projets, de meme un navire sans nationality se- 
rait dans rimpossibilite de naviguer sur mer et 
ne pourrait etre pratiquement utilise k aucune 
entreprise commercials 

Le navire qui tee rattache k une nation est 
comme une portion du territoire dont il depend ; 
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il pent demander aide et protection a son gou- 
verneifient et reclanier Tappui de ses agents di- 
.ploinatiques ou consiilaires dans toutes les cir- 
constances oxi Ton voudra injustement le f rus- 
tier d'un de ses droits. II invoquera sa nationa- 
lity en cas de saisie sans raison plausible par un 
Etat; il demandera le concours des consuls de 
son pays pour regler les contestations qui sur- 
giront entre le capitaine et I'equipage par le de- 
sarmeraent et le rearmement par suite de vente, 
d'abandon ou de nauf rage. Le navire pent encore 
reclamer la protection des vaisseaux de guerre 
de son pays qui, par contre, ont sur lui un droit 
de surveillance. 

. Au point de vue du droit international prive, 
la determination de la nationalite d'un navire 
est d'une tres grande importance. Les navires ne 
sont pas des meubles ordinaires. La question sc 
pose de savoir si, dans les conflits de lois qui 
pourront selever a leur occasion, il faudra ap- 
pliquer les principes ordinaires du droit inter- 
national en matiere de meubles, c'est-a-dire la 
loi du pays dans lequel se trouve en fait le na- 
vire {leoc rei sitce), ou bien si Ton devra, en raison 
de leur condition exceptionnelle, a cause surtout 
de leur analogic avec les personnes, leur recon- 
naitre un statut personnel, qui devra les suivre 
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et devra leur etre applique en quelque lieu qu*ils 
soient ? 

Quelle loi devra-t-on appliquer ? la loi de la 
situation r^elle du navire, dit une premiere opi- 
nion assez generalement adniise par la jurispru- 
dence dans les differents pays; la loi du pavil- 
ion, dit une autre opinion plus liberale. . . 

En faveur de la premiere opinion (1), on invo- 
que cette raison {\i\e les navires sont meubles 
(Code de Commerce, art. 190, 1*' alinea), doiic, 
on doit leur appliquer les memes regies qu'aux 
autres meubles, quand aueun texte n'y a deroge 
en ce qui les concerne. On ajoute que si on n'ap- 
pliquait pas aux batiments de mer qui se trou- 
vent dans les eaux d'un Etat, la legislation en 
vigueur dans cet ii,tat, les nationaux pourraient 
etre victimes derreurs aussi excusables que fu- 
nestes a leurs interets, car s'il est naturel de pre- 
sunier qu'ils connaissent les lois auxquelles ils 
sont soumis, on ne peut, au contraire, leur f aire 
un grief d'ignorer celles qui leur sont etrange- 
res. 

(i) Aix, (■> Jcccmbrc iSjo. — Recucil de Marsei]te^' \^y\\ 
I, 73. — Cass., \\) mars 1H72, Clunet, 1874, 3i., 1)., 74,, i, 
465. — Aix, 22 Nov. i«S76, I)., 7.S, 2, lo^. — Rouen, 3i juil. 
1^76, I)., 78, 2, loi. — Trib. de com. du Havre, 24 aoui 1H77. 
— Trib. civ. de Saint-Malo, 27 juin iSS5. — Ibid., 1886, 
p. i(j("). — Valioi^er, Droit maritime^ tome I, n'"* 90 ct i3!^. 
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Cette doctrine rencontre de s^rieux adversai- 
res et des auteurs decident, avec raison selon 
nous, que, sous beaucoup tie rapports, les na- 
vires en quelque lieu qu'ils soient demeurent as- 
sujettis a la loi de leur pavilion, c*est-a-dire a 
la loi du pays auquel ils appartiennent. 

M. Lyon-Caen (1), dans son Etude de droit in- 
ternational prive maritime, defend cette der- 
niere opinion: « Les conflits de lois en matiere 
( maritime privee, ecrit-il, ne doivent pas, d'a- 
. « prfes nous, etre toujours tranches a Taide des 
« principes ordinaires du droit international. 
(' La nature speciale des batiments de mer, la 
is necessite de faciliter et de favor iser les rela- 
te tions maritimes et commerciales entre les ci- 
<( toyens des divers Etats, doit faire frequem- 
<( ment appliquer des regies toutes particulie- 
a res; on doit se referer k la loi du pavilion du 
<( navire, c'est-a-dire a la loi du pays auquel le 
<( navire appartient, alors que les principes du 
(( droit commun entraineraient Tapplication de 
« la loi du pays dans lequel se trouve en fait le 
(( navire. En agissant ainsi, on evite de faire 
<( varier les lois auxquelles sont soumis les na- 

(i) Lyon-Caen, Etude du droit international prive maritime^ 
Extrait du Journal de droit international prive et de juris- 
pryJence comvaree, annee i883, 
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« vires avec les differents pays qu'ils parcoiirent 
« et on echappe en grande partie aux inconve- 
(' nients que presentent la diversite des legis- 
<( lations niaritimes. » 

Or, pourquoi appliquer aux navires cette le- 
gislation speciale? Cest que la diflference qui 
existe entre les batimcnts de mer et les lueublcs 
proprement dits, c'est preeisement cette necessi- 
tc" de la nationalite qui est imposee aux navires. 
Si les meubles ordinaircs tombcnt sous la depen- 
dance de la loi en vigueur dans le pays oil il se 
trouvent, cest que, n'ayant pas d'assiette fixe, 
ne portant lempreinte d'aucunc nationalite, 
ti'etant assort is d'aucun document qui revele la 
provenance, ils ne sauraient etrc rattaches d'une 
maniere pcrniancnte a un territoire determine et 
ne peuvent etre soumis, par suite, d'une fagon 
constante, a telle ou telle legislation. Toute au- 
tre est la situation des navires; ils ont, en effet, 
une nationalite propre constatee, nous le verrons 
plus tard, par un certificat ( en Trance Tacte de 
francisation) que 1' Administration des Douanes 
delivre a Tarmateur et dont le pavilion qu'ils 
portent est un embleme permanent. Ils ccmser- 
vent cette nationalite, comme les individus con- 
servent la leur, alors meme qu'ils s'eloignent de 
la contree oil se trouve leur port d'attache, alors 
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I. cit6 contraire a la nature de I'homme et alaf- 
I' mante pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
<( celui qui a cette .pretention, la garantie d'au- 
<i cune loi, ni d'aucune autorit^ positive et ef- 
« ficace. 1) 

Ceci est encore plus sensible quand il s'agit de 
navires de mer. La mer est un theatre si vaste, 
son ^tendue est si immense, qu'il est extreme- 
ment difficile d'y etablir une surveillance et une 
police ef&cace C'est sur mer que se sent commis 
les actes de piraterie les plus r^voltants. Comp- 
tant sur I'envergure de leurs voiles et sur la so- 
lidity de leurs bateaux, les hommes out pu don- 
ner libre cours a leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilisees ont pu difflcilement 
venir a bout des forbans qui desolaient leurs c6- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terra, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le cri- 
minel est traque et la presque assurance oil il est 
de ne pouvoir echapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, I'individu qui va se rendre coupa- 
ble d'une faute envers la soci^te. Sur mer, il est 
tellement difficile de garantir k chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n'est pas de trop, pour 
, cette garantie, d'exiger de^ navires qu'ils se rat- 
tachent k uue nation d6termin6e. Cette nation 
peut etre plus ou moins barbare ou cirilis^e, plus 
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ou moins etrangere aux relations internationa- 
les, ou plus ou moins entree en communication 
de ces relations ; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il f aut qu'il y en ait une. 

Si la nation a laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, connaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de I'autorite de cet Etat est 
un Element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le peu- 
pie auquel ce navire apoartient. Mais s'il s'agit 
d'un batiment qui est la propri^t^ de nations 
sauvages et incultes, il est bien Evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, pen efficace et peu rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Refutant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
I'existence d'un bateau naviguant en mer inde- 
pendant de tout Etat et de toute societe; il con- 
siderc cette situation. comme trop contraire k 
la condition de la vie humaine elle-meme pour 
qu'on puisse Vadmettre raisonnablement comme 
un droit: « Que serait, dit-il, I'equipage d'un 
( pareil navire, libre de tout frein, qui ne se re- 
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lierait d'auciine maniere legitime a la terre? 
<( et comment poiirrait-il vivre, si ce n'est an de- 
pens des autres nayigateurs et des cotes? On 
pent affirmer, sans crainte de se tromper, que 
forcement cc ne serait rien la autre qu'un equi- 
(. page de pirates (1). » 

Ainsi done, Ortolan repousse ce pretendu 
droit naturel invoque par M. Pinheiro-Ferreira 
et le rejette comme une utopie indiscutable. II 
pose en principe, non seuletnent de droit positif, 

mais aussi de pure raison, la necessite pour tout 
navire d'avoir une nationalite. Si Ton admettait 
une doctrine contraire, c en serait fait de la se- 
curite de la navigation et par consequent de la 
liberte des mers. 

Aujourd'hui, ce principe est universellement 
admis, et nul ne songe a le contester. Au point 
de vue international, il est indispensable que 
tout navire se rattaclie a un pays, dont il res- 
pecte les lois qui lui commandent des devoirs et 
qui lui assurent des droits. A une epoque oil les 
marines de tons les pays ont pris un si grand de- 
veloppement, oil le genife de Thomme en f ante ces 
monstres flottants allant partout porter les pro- 



(i) Ortolan. Regies Internationales et diploniatie de la Ji.er, 
tome I, p. i66. 
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diiits de Vactivit^ humaine; k cette heure oil Uh 
grand souverain a pu s'ecrier: Tavenir d*un pays 
est sur Teau, il est indispensable que les rela- 
tions internationales soient facilities, que les 
conflits soient aisement regies, et c'est la natio- 
nalite qui, avec les consequences qu'elle entrai- 
ne, permettra d'atteindre ce resultat. 



SECTION II 



INTERfeT PARTICOLlER DU NAVlRfi 

Si la nationality d'un navire est indispensable 
au point de vue international, Tint^ret particu- 
lier de ce navire exige cette obligation. 

De memo qu*un homme qui ne ferait partie 
d'aucun groupe social serait desarm^ dans la vie 
et incapable de voir arriver la realisation de ses 
pro jets, de meme un navire sans nationality se- 
rait dans rimpossibilite de naviguer sur mer et 
ne pour rait etre pratiquement utilise k aucune 
entreprise commerciale. 

Le navire qui fee r attache k une nation est 
comme une portion du territoire dont il depend ; 
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il peut demander aide et protection a son gou- 
verneiiient et rcclamer Tappiii de ses agents di- 
ploinatiques ou consulaires dans toutes les cir- 
constances oil Ton voudra injiistement le f rus- 
tier d'un de ses droits. II invoquera sa nationa- 
lite en cas de saisie sans raison plausible par un 
Etat; il demandera le concours des consuls de 
son pays pour regler les contestations qui sur- 
giront entre le capitaine et I'equipage par le de- 
sarmeraent et le rearmement par suite de vente, 
d abandon ou de nauf rage. Le navire peut encore 
reclamer la protection des vaisseaux de guerre 
de son pays qui, par contre, ont sur lui un droit 
de surveillance. 

: Au point de vue du droit international prive, 
la determination de la nationalite d'un navire 
est d'une tres grande importance. Les navires ne 
sont pas des meubles ordinaires. La question sc 
pose de savoir si, dans les conflits de lois qui 
pourront s elever a leur occasion, il f audra ap- 
pliquer les principes ordinaires du droit inter- 
national en matiere de meubles, cest-a-dire la 
loi du pays dans lequel se trouve en fait le na- 
vire {lex rei sitce), ou bien si Ton devra, en raison 
de leur condition exceptionnelle, a cause surtout 
de leur analogic avec les personnes, leur recon- 
naitre un statut personnel, qui devra les suivre 



— 21 — 

et devra leiir etre applique en quelqiie lieu qu'ils 
soient ? 

Quelle loi devra-t-on appliquer ? la loi de la 
situation reelle du navire, dit une premiere opi- 
nion assez generalement adinise par la jurispru- 
dence dans les diflferents pays; la loi du pavil- 
ion, dit une autre opinion plus liberale. . , . 

En faveur de la premiere opinion (1), on invo- 
que cette raison que les navires sont meubles 
(Code de Commerce, art. 190, 1'" alinea), done, 
on doit leur appliquer les memes regies qu'aux 
autres meubles, quand aucun texte n'y a deroge 
en ce qui les concerne. On ajoutc que si on n'ap- 
pliquait pas aux biitiments de mer qui se trou- 
vent dans les eaux d'un Etat, la legislation en 
vigueur dans cet ii,tat, les nationaux pourraient 
etre victimes d erreurs aussi excusables que fu- 
nestes a leurs interets, car s'il est naturel de pre- 
sumer qu'ils connaissent les lois auxquelles ils 
sont soumis, on ne pent, au contraire, leur f aire 
un grief d'ignorer celles qui leur sont etrange- 
res. 

(t) Aix, T) decern brc 1S70. — Reciieil de Marseilte/ ^Sji, 
I, 73. — Cass., i[) mars 1*^72, Clunet, 1874, 3^, D.,. 74,, i, 
465. — Aix, 22 Nov. 1876, D., 7S, 2, i()3. — Rouen, 3i jiiil. 
iSjh, 1)., 78, 2, 101. — Trib. de com. Ju Havre, 24 aoCii 1H77. 
— Trib. civ. de Saint-Malo, 27 juin i883. — Ibid., 1886, 
p. iy(). — Valroger, Droit maritime^ loine I, n*'" (^o et i38. 
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i cit6 contraire a la nature de rhomme et alat- 
( mai^te pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
< celui qui a cette pretention, la garantie d'au- 
( eune loi, ni d'aucune autorite positive et ef- 
( ficace. » 

Ceci est encore plus sensible quand il s'agit de 
navires de mer. La mer est un theatre si vaste, 
son ^tendue est si immense, qu'il est extreme- 
ment difficile d'y etablir une surveillance et une 
police efficace C'est sur mer que se sont commis 
le? actes de piraterie les plus r^voltants. Comp- 
tant sur Tenvergure de leurs voiles et sur la so- 
lidite de leurs bg^teaux, les hommes ont pu don- 
ner libre cours a leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilisees ont pu difficilement 
venir a bout des forbans qui desolaient leurs co- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terre, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le cri- 
minel est traqu6 et la presque assurance oil il est 
de ne pouvoir echapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, Tindividu qui va se rendre coupa- 
ble d'une f ante envers la soci^te. Sur mer, il est 
tellement difficile de garantir k chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n'est pas de trop, pour 
cette garantie, d'exiger de^ navires qu'ils se rat- 
taehent a uue nation d^termin^. Cette nation 
pent etre plus ou moins barbare ou civilis^, plus 
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1 

ou moins etrangere aux relations Internationa- 
les, oil plus ou moins entree en communication 
de CCS relations ; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il faut qu'il y en ait une. 

Si la nation a laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, connaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de I'autorit^ de cet Etat est 
un element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le peu- 
ple auquel ce navire apoartient. Mais s'il s'agit 
d'un batiment qui est la propriety de nations 
sauvages et incultes, il est bien Evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, pen efficace et peu rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Refutant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
lexistence d'un bateau naviguant en mer ind^- 
|»endant de tout Etat et de toute soci^te; il con- 
sidere cette situation comme trop contraire h, 
la condition de la vie humaine elle-meme pour 
qu'on puisse Tadmettre raisonnablement comme 
un droit: « Que serait, dit-il, T^quipage d'un 
( pareil navire, libre de tout frein, qui ne se re- 
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lierait d'aiicune maniere legitime a la terre? 
et comment pourrait-il vivre, si cc n'est an de- 
pens des autres nayigateurs ct des cotes? On 
pent affirmer, sans crainte de se tromper, que 
forcement ce ne serai t rien la autre qu un equi- 
(. page de pirates (1). » 

Ainsi done, Ortolan repousse ce pretendu 
droit naturel invoque par M. Pinheiro-Ferreira 
et le rejette comme une utopie indiscutable. II 
pose en principe, non seulement de droit positif, 

mais aussi de pure raison, la necessite pour tout 
navire d'avoir une nationalite. Si Ton admettait 
une doctrine contraire, e'en serait fait de la se- 
curite de la navigation et par consequent de la 
liberte des mers. 

Aujourd'hui, ce principe est universellement 
admis, et nul ne songe a le contester. Au point 
de vue international, il est indispensable que 
tout navire se rat t ache a un pays, dont il res- 
pecte Ics lois qui lui commandent des devoirs et 
qui lui assurent des droits. A une epoque ou les 
marines de tons les pays ont pris un si grand de- 
veloppement, ou le genie de Thomme en f ante ces 
monstres flottants allant partout porter les pro- 



(i) Ortolan. Rof;les intcrtuitionjles ct diplomatic dc la n:er, 
tome I, p. itW). 
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diiits de Tactivit^ humaine; a cette heiire oil uh 
grand souverain a pu s'ecrier: Tavenir d'un pays 
est sur Teau, il est indispensable que les rela- 
tions internationales soient facilitees, que les 
conflits soient aisement regies, et c'est la natio- 
nalite qui, avec les consequences qu'elle entrai- 
ne, permettra d'atteindre ce resultat. 



SECTION II 



INT^Rfex PARTICULIER DU NAVIRE 

Si la nationality d'un navire est indispensable 
au point de vue international, Tint^ret particu- 
lier de ce navire exige cette obligation. 

De meme qu'un homme qui ne ferait parti e 
d'aucun groupe social serait desarme dans la vie 
et incapable de voir arriver la realisation de ses 
projetSj de meme un navire sans nationality se- 
rait dans rimpossibilite de naviguer sur mer et 
ne pourrait etre pratiquement utilise k aucune 
entreprise commerciale. 

Le navire qui tee rattache k une nation est 
comme une portion du territoire dont il depend; 
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« 

il peut demander aide et protection a son gou- 
verneiiient et reclainer Tappiii de ses agents di- 
ploniatiques ou consiilaires dans toutes les cir- 
constances oii Ton voudra injustement le f rus- 
tier d'lni de ses droits. II invoquera sa nationa- 
lite en cas de saisie sans raison plausible par un 
Etat; il demandera le concours des consuls de 
son pays pour regler les contestations qui sur- 
giront entre le capitaine et Fequipage par le de- 
sarmement et le rearmement par suite de vente, 
d'abandon ou de nauf rage. Le navire peut encore 
reclamer la protection des vaisseaux de guerre 
de son pays qui, par contre, ont sur lui un droit 
de surveillance. 

' Au point de vue du droit international prive, 
la determination de la nationalite d*un navire 
est d'une tres grande importance. Les navires ne 
sont pas des meubles ordinaires. La question sc 
pose de savoir si, dans les conflits de lois qui 
pourront s'elever a leur occasion, il faudra ap- 
pliquer les principes ordinaires du droit inter- 
national en matiere de meubles, c'est-a-dire la 
loi du pays dans lequel se trouve en fait le na- 
vire (leo) rei sitcp), ou bien si Ton devra, en raison 
de leur condition exceptionnelle, a cause surtout 
de leur analogic avec les personnes, leur recon- 
naitre un statut personnel, qui devra les suivre 
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et devra leur etre applique en qiielqiie lieu qu'ils 
soient? 

Quelle loi devra-t-on appliquer? la loi de la 
situation reelle du navire, dit une premiere opi- 
nion assez generalement admise par la iurispru- 
dence dans les differents pays; la loi du pavil- 
ion, dit une autre opinion plus liberale. . . , 

En f aveur de la premiere opinion (1), on invo- 
que cette raison tjue les navires sont meubles 
(Code de Commerce, art. 190, l*"" alinea), doiic, 
on doit leur appliquer les memes regies qu'aux 
autres meubles, quand aucun texte n'y a deroge 
en ce qui les concerne. On ajoutc que si on n'ap- 
pliquait pas aux btitiments de mer qui se trou- 
vent dans les eaux d\m Etat, la legislation en 
vigueur dans cet i^^tat, les nationaux pourraient 
etre victimes derreurs aussi excusables que fu- 
ncstes a leurs interets, car s'il est naturel de pre- 
sumer qu'ils connaissent les lois auxquelles ils 
sont soumis, on ne pent, au contraire, leur f aire 
un grief d'ignorer celles qui leur sont etrange- 
res. 

(i) Aix, ») docembre \Xjo. — Recucil dc Marseilte/ \Hji, 
I, 73. — Cass., \[) mars i-^yi, Clunet, 1874, 3i;, p., 74,, i, 
j^C)b. — Aix, 22 Nov. 1876, I)., 7S, 2, i()3. -- Rouen, 3i juil. 
1870, 1)., 78, 2, 10 1. — Trib. de com. du Havre, 24 aoiii 1H77. 
— 'I'ril). civ. de Saint-Malo, 27 juin i8S5. — Jbid., 1S86, 
p. lijC). — Valrot-er, Droit maritime^ tome I, n'"* 90 et i38. 
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Cette doctrine rencontre de serieux adversai- 
res et des auteurs decident, avec raison selon 
nous, que, sous beaucoup tie rapports, les na- 
vires en quelque lieu qu'ils soient demeurent as- 
sujettis a la loi de leur pavilion, c*est-k-dire a 
la loi du pays auquel ils appartiennent. 

M. Lyon-Caen (1), dans son Etude de droit in- 
ternational prive maritime, defend cette der- 
nifere opinion: « Les conflits de lois en matiere 
< maritime privee, ecrit-il, ne doivent pas, d'a- 
« pres nous, etre tou jours tranches a I'aide des 
« principes ordinaires du droit international. 
<' La nature speciale des batiments de raer, la 
(* n^cessit^ de faciliter et de favoriser les rela- 
K tions maritimes et commercials entre les ci- 
(( toyens des divers Etats, doit faire frequem- 
<i ment appliquer des regies toutes particulie- 
i< res; on doit se referer a la loi du pavilion du 
« navire, c'est-a-dire k la loi du pays auquel le 
<( navire appartient, alors que les principes du 
« droit commun entraineraient Tapplication de 
« la loi du pays dans lequel se trouve en fait le 
<( navire. En agissant ainsi, on evite de faire 
« varier les lois auxquelles sont soumis les na- 

(i) Lyon-Caen, Etude du droit international prive maritime, 
Extrait du Journal de droit international prive et de juris- 
prudence comvaree, an nee i8.S3. 
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« vires avec les differents pays qii'ils parcourent 
« et on echappe en grande partie aux inconve- 
(' nients que presentent la diversite des legis- 
(( lations maritimes. » 

Or, pourquoi appliquer aux navires cette le- 
gislation speciale? Cest que la diflference qui 
oxiste entre les batiiiicnts de mer et les meubles 
proprement dits, c'est precisement cette necessi- 
te de la nationalite qui est imposee aux navires. 
Si les meubles ordinaircs. tombent sous la depen- 
dance de la loi en vigueur dans le pays oii il se 
trouvent, c'est que, n'ayant pas d'assiette fixe, 
ne portant lenipreinte d'aucunc nationalite, 
li'etant assortis d'aucun document qui revele la 
provenance, ils ne sauraient etre rattacl^es d'une 
maniere pcrmanente a un territoire determine et 
ne peuvent etre soumis, par suite, d'une fa9on 
constante, a telle ou telle legislation. Toute au- 
tre est la situation des navires; ils ont, en effet, 
une nationalite propre constatee, nous le verrons 
plus tard, par un certificat ( en Trance Tacte de 
francisation) que TAdministration des Douanes 
delivre a Tarmateur et dont le pavilion qu'ils 
portent est un embleme permanent. Ils conser- 
vent cette nationalite, comme les individus con- 
servent la leur, alors meme qu'ils s'eloignent de 
la contree oil se trouve leur port d' attache, alors 
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^ cit^ contraire a la nature de rhomme et alaf- 
' mante pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
( celui qui a cette pretention, la garantie d'au- 
< cune loi, ni d'aucune autorite positive et ef- 
t ficace. » 

Ceci est encore plus sensible quand il s'agit de 
navires de mer. La mer est un theatre si vaste, 
son 6tendue est si immense, qu'il est extreme- 
ment difficile d'y etablir une surveillance et une 
police efficace C'est sur mer que se sont commis 
le? actes de piraterie les plus r^voltants. Comp- 
tant sur Tenvergure de leurs voiles et sur la so- 
lidite de leurs b?iteaux, les hommes ont pu don- 
ner libre cours a leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilisees ont pu difiicilement 
venir a bout des forbans qui desolaient leurs co- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terre, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le cri- 
minel est traque et la presque assurance oil il est 
de ne pouvoir echapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, Tindividu qui va se rendre coupa- 
ble d'une f ante envers la society. Sur mer, il est 
tellement difficile de garantir k chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n'est pas de trop, pour 
CQtte garantie, d'exiger deS navires qu'ils se rat- 
tachent a une nation determinee. Cette nation 
pent etre plus ou moins barbare ou civilis^, plus 
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ou moins etrangere aux relations internationa- 
les, ou plus ou moins entree en communication 
de ces relations ; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il f aut qu'il y en ait une. 

Si la nation a laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, Connaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de I'autorit^ de cet Etat est 
un element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le peu- 
ple auquel ce navire apoartient. Mais s'il s'agit 
d'un batiment qui est la propri^te de nations 
sauvages et incultes, il est bien Evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, pen efficace et pen rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Refutant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
Texistence d'un bateau naviguant en mer ind^- 
pendant de tout Etat et de toute soci^te; il con- 
sidere cette situation. comme trop contraire a 
la condition de la vie humaine elle-meme pour 
qu'on puisse I'admettre raisonnablement comme 
un droit: <( Que serait, dit-il, I'iSquipage d'un 
( pareil navire, libre de tout frein, qui ne se re- 
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i cit6 contraire a la nature de rhomme et aiaf- 
' mante pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
( celui qui a cette pretention, la garantie d'au- 
< cune Ipi, ni d'aucune autorite positive et ef- 
t ficace. )) 

Ceci est encore plus sensible quand il s'agit de 
navires de mer. La mer est un theatre si vaste, 
son etendue est si immense, qu'il est extreme- 
ment difiicile d'y 6tablir une surveillance et une 
police efficace C'est sur mer que se sont commis 
le? actes de piraterie les plus r^voltants. Comp- 
tant sur Tenvergure de leurs voiles et sur la so- 
lidite de leurs ba^teaux, les hommes ont pu don- 
ner libre cours a leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilisees ont pu difficilement 
venir a bout des f orbans qui d^solaient leurs co- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terre, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le cri- 
minel est traque et la presque assurance ou il est 
de ne pouvoir echapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, Tindividu qui va se rendre coupa- 
ble d'une f ante envers la society. Sur mer, il est 
tellement difficile de garantir k chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n'est pas de trop, pour 
, cette garantie, d'exiger de^ navires qu'ils se rat- 
tachent a une nation determin^e. Cette nation 
pent etre plus ou moins barbare ou civiliste, plus 
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ou moins etrangere aux relations internationa- 
les, ou plus ou moins entree en communication 
de ces relations ; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il faut qu'il y en ait une. 

Si la nation a laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, connaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de Tautorite de cet Etat est 
un element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le peu- 
ple auquel ce navire appartient. Mais s'il s'agit 
d'un batiment qui est la propriete de nations 
sauvages et incultes, il est bien Evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, peu efficace et pen rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Refutant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
I'existence d'un bateau naviguant en mer ind^- 
pendant de tout Etat et de toute soci^t^; il con- 
sidere cette situation . comme trop contraire ^ 
la condition de la vie humaine elle-meme pour 
qu'on puisse Tadmettre raisonnablement comme 
un droit: « Que serait, dit-il, Tdquipage d'un 
( pareil navire, libre de tout f rein, qui ne se re- 
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a lierait d'aiiciine maniere legitime a la terre? 
u et comment pourrait-il vivre, si ce n'est au dc- 
<' pens dcs autres nayigatenrs et des cotes? On 
(( pent affirmer, sans crainte de se tromper, que 
u forcement ce ne serait rien la autre qu'un equi- 
( page de pirates (1). » 

Ainsi done, Ortolan repousse ce pretendu 
droit naturel invoque par M. Pinheiro-Ferreira 
et le rejette comme une utopie indiscutable. II 
pose en principe, non seulement de droit positif, 

mais aussi de pure raison, la necessite pour tout 
navire d'avoir une nationalite. Si 1 on admettait 
une doctrine contraire, c en serait fait de la se- 
curite de la navigation et par consequent de la 
liberte des mers. 

Aujourd'hui, ce principe est universellement 
admis, et nul ne songe a le contester. Au point 
de vue international, il est indispensable que 
tout navire se rattache a un pays, dont il res- 
pecte les lois qui lui commandent des devoirs et 
qui lui assurent des droits. A une epoque ou les 
marines de tons les pays ont pris un si grand de- 
veloppement, oil le genife de Thomme en f ante ces 
monstres flottants allant partout porter les pro- 

(i) Ortolan, Refflcs intcrnationjles et diplomatic de la irer, 
tome I, p. if*6. 
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duits de I'activit^ humaine; k cette hetire ou uh 
grand souverain a pu s'ecrier: Tavenir d'un pays 
est sur Teau, il est indispensable que les rela- 
tions internationales soient facilitees, que les 
conflits soient aisement regies, et c'est la natio- 
nalite qui, avec les consequences qu'elle entrai- 
ne, permettra d'atteindre ce resultat. 



SECTION II 



INTERfeT PARTICULlER DU NAVIRE 

Si la nationalite d'un navire est indispensable 
au point de vue international, Tint^ret particu- 
lier de ce navire exige cette obligation. 

De meme qu'un homme qui ne ferait parti e 
d'aucun groupe social serait desarm6 dans la vie 
et incapable de voir arriver la realisation de ses 
pro jets, de meme un navire sans nationality se- 
rait dans rimpossibilite de naviguer sur mer et 
ne pourrait etre pratiquement utilise a aucune 
entreprise commerciale. 

Le navire qui tee rattache k une nation est 
comma une portion du territoire dont il depend; 
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il peut dcmander aide et protection a son gou- 
vernen'ient et reclainer Tappui de scs agents di- 
ploinatiques ou consulaires dans toutes les cir- 
constances oil Ton voudra injustement le f rus- 
tier d'un de ses droits. II invoquera sa nationa- 
lity en cas de saisie sans raison plausible par un 
Etat; il demandera le concours des consuls de 
son pays pour regler les contestations qui sur- 
giront entre le capitaine et Tequipage par le de- 
sarinement et le rearmement par suite de vente, 
d'abandon ou de nauf rage. Le navire peut encore 
reclamer la protection des vaisseaux de guerre 
de son pays qui, par contre, ont sur lui un droit 
de surveillance. 

• Au point de vue du droit international prive, 
la determination de la nationalite d'un navire 
est d'une tres grande importance. Les navires ne 
sont pas des meubles ordinaires. La question sc 
pose de savoir si, dans les conflits de lois qui 
pourront s'elever a leur occasion, il faudra ap- 
pliquer les principes ordinaires du droit inter- 
national en matiere de meubles, c est-a-dire la 
loi du pays dans lequel se trouve en fait le na- 
vire {lea^ rei sitce), ou bien si Ton devra, en raison 
de leur condition exceptionnelle, a cause surtout 
de leur analogic avec les personnes, leur recon- 
naitre un statut personnel, qui devra les suivre 
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et devra leiir etre applique en quelque lieu qu'ils 
soient ? 

Quelle loi devra-t-on appliquer ? la loi de la 
situation reelle du navirc, dit une premiere opi- 
nion assez generalement adniise par la jurispru- 
dence dans les differents pays; la loi du pavil- 
ion, dit une autre opinion plus liberale. . , , 

En f aveur de la premiere opinion (1), on invo- 
que cette raison tjue les navires sont meubles 
(Code de Commerce, art. 190, l*"" aliiiea), done, 
on doit leur appliquer les memes regies qu'aux 
autres meubles, quand aucun texte n*y a deroge 
en ce qui les concerne. On ajoute que si on n'ap- 
pliquait pas aux batiments de mer qui se trou- 
vent dans les eaux d'un Etat, la legislation en 
vigueur dans cet li,tat, les nationaux pourraient 
etre victimes d erreurs aussi excusables que fu- 
nestes a leurs interets, car s'il est naturel de pre- 
sumer qu'ils connaissent les lois auxquelles ils 
sont soumis, on ne pent, au contraire, leur f aire 
un grief d'ignorer celles qui leur sont etrangfe- 
res. 

(i) Aix, r> dccembre 1H70. — Reciicil dc M arseilte/ i^'yi, 
I, 73. — Cass., i[) mars 1S72, Clunet, 1^74, 3^, p., 74^, i, 
463. — Aix, 22 Nov. 1876, 1")., 7S, 2, i()3. — Rouen, 3i juil. 
1876, D., 78, 2, loi. — Trib. de com. du Havre, 24 aout 1877. 
— Trib. civ. de Saint-Malo, 27 juin i885. — • Ibid., 1886, 
p. njC). — Valroger, Droit maritime^ loine I, n«'=' 90 et i38. 
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Cette doctrine rencontre de s^rieux adversai- 
res et des auteurs d^cident, avec raison selon 
nous, que, sous beaucoup tie rapports, les na- 
vires en quelque lieu qu'ils soient demeurent as- 
sujettis a la loi de leur pavilion, c'est-a-dire a 
la loi du pays auquel ils appartiennent. 

M. Lyon-Caen (1), dans son Etude de droit in- 
ternational prive maritime, defend cette der- 
niere opinion: (( Les conflits de lois en matiere 
( maritime priv^e, ecrit-il, ne doivent pas, d'a- 
« prfes nous, etre toujours tranches a I'aide des 
(( principes ordinaires du droit international. 
<' La nature sp^ciale des batiments de mer, la 
<^ n^cessite de faciliter et de favor iser les rela- 
te tions maritimes et commerciales entre les ei- 
« toyens des divers Etats, doit faire frequem- 
(( ment appliquer des regies toutes particulie- 
i( res; on doit se referer a la loi du pavilion du 
(( navire, c'est-a-dire k la loi du pays auquel le 
« navire appartient, alors que les principes du 
« droit commun entraineraient Tapplication de 
« la loi du pays dans lequel se trouve en fait le 
« navire. En agissant ainsi, on ^vite de faire 
« varier les lois auxquelles sont soumis les na- 

(i) Lyon-Caen, Etude du droit international prive maritime, 
Eitrait du Journal de droit international prive et de juris- 
prudence comvaree, an nee i883. 
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« vires avec les differents pays qii'ils parcoiirent 
« et on echappe en grande partie auK inconvc- 
(' nients que presentent la diversite des legis- 
(( lations maritimes. » 

Or, pourquoi appliquer aux navires cette le- 
gislation speeiale? C'est que la difference qui 
cxiste entre les batinients de mer et les meublcs 
proprement dits, c'est precisement cette necessi- 
te de la nationalite qui est imposee aux navires. 
Si les meubles ordinaires tombent sous la depen- 
dance de la loi en vigueur dans le pays oil il se 
trouvent, cest que, n'ayant pas d'assiette fixe, 
ne portant lempreinte d'aucunc nationalite, 
Ti'etant assort is d'aucun document qui revile la 
provenance, ils ne sauraient etre rattaches d'une 
maniere permanente a un territoire determine et 
ne peuvent etre soumis, par suite, d'une fa9on 
constante, a telle ou telle legislation. Toute au- 
tre est la situation des navires; ils ont, en effet, 
une nationalite propre const atee, nous le verrons 
plus tard, par un certificat ( en Trance I'acte de 
francisation) que TAdministration des Douanes 
delivre a Tarmatcur et dont le pavilion qu'ils 
portent est un embleme permanent. Ils conser- 
vent cette nationalite, comme les individus con- 
servent la leur, alors meme qu'ils s'eloignent de 
la contree ou se trouve leur port d'attache, alors 
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i cit^ contraire a la nature de rhomme et alaf- 
' mante pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
t celui qui a cette pretention, la garantie d'au- 
( cune Ipi, ni d'aucune autorite positive et ef- 
< ficace. » 

Ceci est encore plus sensible quand il s'agit de 
navires de mer. La mer est un theatre si vaste, 
son 6tendue est si immense, qu'il est extreme- 
ment difiicile d'y etablir une surveillance et une 
police efficace C'est sur mer que se sont commis 
le? actes de piraterie les plus r^voltants. Comp- 
tant sur lenvergure de leurs voiles et sur la so- 
lidity de leurs ba,teaux, les hommes ont pu don- 
ner libre cours a leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilisees ont pu difficilement 
venir a bout des f orbans qui desolaient leurs co- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terre, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le cri- 
minel est traque et la presque assurance ou il est 
de ne pouvoir echapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, Tindividu qui va se rendre coupa- 
ble d'une f ante envers la soci^te. Sur mer, il est 
tellement difficile de garantir k chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n'est pas de trop, pour 
cette garantie, d'exiger de^ navires qu'ils se rat- 
tachent a uue nation determin^e. Cette nation 
peut etre plus ou moins barbare ou civilis^, plus 
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ou moins etrangere aux relations internationa- 
les, ou plus ou moins entree en communication 
de ces relations; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il f aut qu'il y en ait une. 

Si la nation a laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, connaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de Tautorite de cet Etat est 
un element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le peu- 
ple auquel ce navire apoartient. Mais s'il s'agit 
d'un batiment qui est la propriety de nations 
sauvages et incultes, il est bien Evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, pen efficace et pen rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Refutant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
I'existence d'un bateau naviguant en mer inde- 
pendant de tout Etat et de toute societe; il con- 
siderc cette situation . comme trop contraire h 
la condition de la vie humaine elle-meme pour 
qu on puisse Tadmettre raisonnablement comme 
un droit: « Que serait, dit-il, Tequipage d'un 
( pareil navire, libre de tout f rein, qui ne se re- 
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(^ cite contraire a la nature de rhomme et ala*- 
<* mante pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
(( celui qui a cette pretention, la garantie d'au- 
« eune loi, ni d'aucune autorite positive et ef- 
<t ficace. )) 

Ceci est encore plus sensible quand il s'agit de 
navires de mer. La mer est un theatre si vaste, 
son etendue est si immense, qu'il est extreme- 
ment difiicile d'y etablir une surveillance et une 
police efficace C'est sur mer que se sont commis 
le? actes de piraterie les plus r^voltants. Comp- 
tant sur Tenvergure de leurs voiles et sur la so- 
lidite de leurs bateaux, les hommes ont pu don- 
ner libre cours a leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilisees ont pu difficilement 
venir a bout des forbans qui desolaient leurs co- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terre, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le cri- 
minel est traque et la presque assurance ou il est 
de ne pouvoir echapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, Findividu qui va se rendre coupa- 
ble d'une f ante envers la soci^t^. Sur mer, il est 
tellement difficile de garantir k chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n*est pas de trop, pour 
cette garantie, d'exiger de^ navires qu'ils se rat- 
tachent a une nation determin^e. Cette nation 
peut etre plus ou moins barbare ou civilis6e, plus 
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f 

ou moins etrangere aux relations Internationa- 
les, oil plus ou moins entree en communication 
de ces relations ; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il faut qu'il y en ait une. 

Si la nation k laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, connaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de I'autorit^ de cet Etat est 
un element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le pen- 
pie auquel ce navire apoartient. Mais s'il s'agit 
d'un batiment qui est la propriety de nations 
sauvages et incultes, il est bien Evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, pen efl5cace et pen rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Refutant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
Texistence d'un bateau naviguant en mer ind^- 
pendant de tout Etat et de toute societe; il con- 
siderc cette situation . comme trop contraire k 
la condition de la vie liumaine elle-mSme pour 
qu on puisse Vadmettre raisonnablement comme 
un droit: « Que serait, dit-il, I'equipage d'un 
( pareil navire, libre de tout f rein, qui ne se re- 
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(1 lierait d'aiicune maniere legitime a la terre? 
n et comment pourrait-il vivre, si ce n'est au dc- 
(' pens dcs autres nayigateurs et des cotes? On 
i( pent affirmer, sans crainte de se tromper, que 
(t forcement co ne serait rien la autre qu'un equi- 
(. page de pirates (1). » 

Ainsi done, Ortolan repousse ce pretendu 
droit naturel invoque par M. Pinheiro-Ferreira 
et le rejette comme une utopie indiscutable. II 
pose en principe, non seulement de droit positif, 

mais aussi de pure raison, la necessite pour tout 
navire d'avoir une nationalite. Si Ton admettait 
une doctrine contraire, e'en serait fait de la se- 
curity de la navigation et par consequent de la 
liberte des mers. 

Aujourd'hui, ce principe est universellement 
admis, et nul ne songe a le contester. Au point 
de vue international, il est indispensable que 
tout navire se rattache a un pays, dont il res- 
pecte les lois qui lui commandent des devoirs et 
qui lui assurent des droits. A une epoque ou les 
marines de tons les pays ont pris un si grand de- 
veloppement, oil le genie de I'homme en f ante ccs 
monstres flottants allant partout porter les pro- 

(i) Ortolan, Regies internaiionjies et diplomatie de la n.er, 
tome I, p. 1 66. 
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duits de Tactivite humaine; k cette helire oil tin 
grand souverain a pu s'ecrier: Tavenir d'un pays 
est sur Teau, il est indispensable que les rela- 
tions internationales soient facilitees, que les 
conflits soient aisement regies, et c'est la natio- 
nalite qui, avec les consequences qu'elle entrai- 
ne, permettra d'atteindre ce resultat. 



SECTION II 



INTER^T PARTICOLlER DU NAVIRE 

Si la nationalite d'un navire est indispensable 
au point de vue international, Tint^ret particu- 
lier de ce navire exige cette obligation. 

De meme qu'un homme qui ne ferait partie 
d'aucun groupe social serait desarm6 dans la vie 
et incapable de voir arriver la realisation de ses 
projets, de meme un navire sans nationality se- 
rait dans Timpossibilite de naviguer sur mer et 
ne pour rait etre pratiquement utilise k aucune 
entreprise commerciale. 

Le navire qui fee rattache k une nation est 
comme une portion du territoire dont il depend; 
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il pent demander aide et protection a son gou- 
vernement et reclanier Tappui de scs agents di- 
.ploniatiques on consulaires dans tontes les cir- 
constances oil Ton voudra injnstement le f rus- 
tier d'un de ses droits. II invoqnera sa nationa- 
lity en cas de saisie sans raison plausible par un 
I^tat; il deniandera le concours des consuls de 
son pays pour regler les contestations qui sur- 
giront entre le capitaine et Tequipage par le de- 
sarmeraent et le rearmement par suite de vente, 
d'abandon on de nauf rage. Le navire pent encore 
reclamer la protection des vaisseaux de guerre 
de son pays qui, par contre, ont sur lui un droit 
de surveillance. 

• Au point de vue du droit international prive, 
la determination de la nationalite d'un navire 
est d'une tres grande importance. Les navires ne 
sont pas des meubles ordinaires. La question se 
pose de savoir si, dans les conflits de lois qui 
pourront s'elever a leur occasion, il faudra ap- 
pliquer les principes ordinaires du droit inter- 
national en matiere de meubles, c'est-a-dire la 
loi du pays dans lequel se trouve en fait le na- 
vire {lex rei sitce), ou bien si Ton devra, en raison 
de leur condition exceptionnelle, a cause surtout 
de leur analogic avec les personnes, leur recon- 
naitre un statut personnel, qui devra les suivre 
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et devra leiir etre applique en quelque lieu qu'ils 
soient ? 

Quelle loi devra-t-on appliquer? la loi dc la 
situation reelle du navire, dit une premiere opi- 
nion assez generalement adniise par la jurispru- 
dence dans les differents pays; la loi du. pavil- 
ion, dit une autre opinion plus liberale. . , , 

En f aveur de la premiere opinion (1), on invo- ^ 
que cette raison .t][ue les navires sont meubles 
(Code de Commerce, art. 190, 1" alinea), doiic, 
on doit leur appliquer les memes regies qu'aux 
autres meubles, quand aucun texte n'y a deroge 
en ce qui les concerne. On ajoute que si on n'ap- 
pliquait pas aux batiments de mer qui se trou- 
vent dans les eaux d'un Etat, la legislation en 
vigueur dans eet ii,tat, les nationaux pourraient 
etre victimes d erreurs aussi excusables que fu- 
nestes a leurs interets, car s'il est naturel de pre- 
sumer qu'ils connaissent les lois auxquelles ils 
sont soumis, on ne pent, au contraire, leur f aire 
un grief d'ignorer celles qui leur sont etrangfe- 
res. 

(i) Aix, () dccembre iXjo. — Recueil dc Marseilte/ xHyi, 
I, 73. — Cass., i<) mars 1S72, Ckinet, 1^74, 3i.» p.,. 74,, i, 
4r>5. — Aix, 22 Nov. 1876, I)., 7<S, 2, io3. — Rouen, 3i juil. 
i87h, I>., 78, 2, loi. — Trib. de com. du Havre, 24 aoCit 1877. 
— Trib. civ. de Saint-Malo, 27 juin i885. — Jbid., 1886, 
p. \i)C). — Valroger, Droit maritime^ tome I, n"" 90 et i3^. 
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Cette doctrine rencontre de s^rieux adversai- 
res et des auteurs decident, avec raison selon 
nous, que, sous beaucoup tie rapports, les na- 
vires en quelque lieu qu'ils soient demeurent as- 
sujettis a la loi de leur pavilion, c'est-a-dire a 
la loi du pays auquel ils appartiennent. 

M. Lyon-Caen (1), dans son Etude de droit in- 
ternational prive maritime, defend cette der- 
niere opinion: « Les conflits de lois en matiere 
< maritime priv^e, 6crit-il, ne doivent pas, d'a- 
. « prfes nous, etre toujours tranches a I'aide des 
« principes ordinaires du droit international. 
<' La nature speciale des batiments de mer, la 
(^ necessite de faciliter et de f avoriser les rela- 
te tions maritimes et commerciales entre les ci- 
te toyens des divers Etats, doit faire fr^quem- 
« ment appliquer des regies toutes particulie- 
« res; on doit se ref^rer a la loi du pavilion du 
(( navire, c'est-a-dire k la loi du pays auquel le 
« navire appartient, alors que les principes du 
« droit commun entraineraient Tapplication de 
« la loi du pays dans lequel se trouve en fait le 
« navire. En agissant ainsi, on evite de faire 
« varier les lois auxquelles sont soumis les na- 

(i) Lyon-Caen, Etude du droit international prive maritime^ 
Eitrait du Journal de droit international prive et de juris- 
prudence comparee, annee i883. 
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« vires avec les differents pays qii'ils parcourent 
« et on echappe en grande partie aiix inconvc- 
(' nients que presentent la diversite des legis- 
lations maritimes. » 

Or, pourquoi appliquer aux navires cette le- 
gislation speciale? C'est que la difference qui 
existe entre les batiinents de mer et les meubles 
proprement dits, c'est precis6ment cette necessi- 
tc de la nationalite qui est imposec aux navires. 
Si les meubles ordinaircs. tombent sous la depen- 
dance de la loi en vigueur dans le pays oil il se 
trouvent, c'est que, n'ayant pas d'assiette fixe, 
ne portant I'enipreinte d'aucunc nationalite, 
Ti'etant assortis d'aucun document qui revele la 
provenance, ils ne sauraient etre rattaches d'une 
maniere permanente a un territoire determine et 
ne peuvent etre soumis, par suite, d'une fa9on 
constante, a telle ou telle legislation. Toute au- 
tre est la situation des navires; ils ont, en effet, 
une nationalite propre constatee, nous le verrons 
plus tard, par un certificat ( en Trance I'acte de 
francisation) que VAdministration des Douanes 
delivre a Tarmateur et dont le pavilion qu'ils 
portent est un embleme permanent. Ils conser- 
vent cette nationalite, comme les individus con- 
servent la leur, alors meme qu'ils s'eloignent de 
la contree oil se trouve leur port d'attache, alors 
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I. cite contraire a la nature de Thomme et alat- 
i' mante pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
« celui qui a cette pretention, la garantie d'au- 
« cune loi, ni d'aucune autoritd positive et ef- 
H ficace. 1) 

Ceci est encore plus sensible quand il s'agit de 
navires de mer. La mer est un theatre si vaste, 
son etendue est si immense, qu'il est extreme- 
ment difficile d'y etablir une surveillance et une 
police efficace C'est sur mer que se sont commis 
les actes de piraterie les plus r^voltants. Comp- 
tant sur I'envergure de leurs voiles et sur la so- 
lidite de leurs bateaux, les hommes ont pu don- 
ner libre cours a leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilisees ont pu difficilement 
venir a bout des forbans qui d^solaient leurs c6- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terre, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le eri- 
minel est traqu^ et la presque assurance oil il est 
de ne pouvoir echapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, I'individu qui va se rendre coupa- 
ble d'une faute envers la soci^te. Sur mer, il est 
tellement difficile de garantir k chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n'est pas de trop, pour 
, cette garantie, d'exiger de^ navires qu'ils se rat- 
tachent a uue nation d^terminde. Cette nation 
pent etre plus ou moins barbare ou civilisfe, plus 






— 17 — 

ou moins etrangere aux relations internationa- 
les, ou plus ou moins entree en communication 
de ces relations; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il f aut qu'il y en ait une. 

Si la nation a laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, connaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de Tautorite de cet Etat est 
un element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le peu- 
ple auquel ce navire apoartient. Mais s'il s'agit 
d'un batiment qui est la propriete de nations 
sauvages et incultes, il est bien Evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, pen efficace et pen rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Refutant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
Texistence d'un bateau naviguant en mer ind6- 
pendant de tout Etat et de toute soci^te; il con- 
siderc cette situation comme trop contraire a 
la condition de la vie humaine elle-meme pour 
qu on puisse Tadmettre raisonnablement comme 
un droit: « Que serai t, dit-il, Tequipage d'un 
( pareil navire, libre de tout f rein, qui ne se re- 



t d'aTicnne maniere legitime a la terre? 
nmcnt pourrait-il vivre, si ce n'est an de- 
dcs autres nayigateurs ct dcs cotes? On 
affirmer, sans crainte de se tromper, que 
ment co ne serait rien la autre qu'un equi- 
de pirates (1). » 

i done, Ortolan repousse ce pretendu 
iturel invoque par M. Pinheiro-Ferreira 
jette comme ime utopie indiseutable. II 
principe, non seulement de droit positif, 
issi de pure raison, la necessite pour tout 
i'avoir une nationalite. Si I'on adinettait 
trine contraire, e'en serait fait de la se- 
le la navigation et par consequent de la 
des mers. 

urd'hui, ce principe est universellement 
et nul ne songe a le contester. Au point 
international, il est indispensable que 
vire se rattache a un pays, dont il res- 
s lois qui lui commandent des devoirs et 
assurent des droits. A une epoque oil les 
1 de tous les pays ont pris un si grand de- 
ment, ou le genifc de rhonime enfante ces 
:s flottants allant partout porter les pro- 
lan. Ri'gU'i iiilernalioit.ilfS ft diplomativ df h ir.er. 
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diiits de Tactivit^ humaine ; a cette hetire ou tin 
grand souverain a pu s'ecrier: Tavenir d'un pays 
est snr Teau, il est indispensable que les rela- 
tions internationales soient facilities, que les 
conflits soient aisement regies, et c'est la natio- 
nalite qui, avec les consequences qu'elle entrai- 
ne, permettra d'atteindre ce r^sultat. 



SECTION II 



INTERfeT PARTICULlER DU NAVIRC 

Si la nationalite d*un navire est indispensable 
au point de vue international, I'int^ret particu- 
lier dc ce navire exige cette obligation. 

De meme qu'un homme qui ne ferait parti e 
d'aucun groupe social serait desarm^ dans la vie 
et incapable de voir arriver la realisation de ses 
projetSj de meme un navire sans nalionalite se- 
rait dans Tirapossibilite de naviguer sur mer et 
ne pourrait etre pratiquement utilise k aucune 
entreprise commerciale. 

Le navire qui tee rattache k une nation est 
comme une portion du territoire dont il depend; 
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a lierait d'aucune maniere legitime a la terre? 
a et comment poiirrait-il vivre, si cc n'est au dc- 
i' pens des aiitres nayigateurs ct des cotes? On 
« pent affirmer, sans crainte de se tromper, que 
u forcement co ne serait rien la autre qu'un equi- 
( page de pirates (1). » 

Ainsi done, Ortolan repousse ce pretendu 
droit naturel invoque par M. Pinheiro-Ferreira 
et le rejette comme une utopie indiscutable. II 
pose en principe, non seulement de droit positif, 

mais aussi de pure raison, la necessite pour tout 
navire d'avoir une nationalite. Si Ton admettait 
une doctrine contraire, cen serait fait de la se- 
curite de la navigation et par consequent de la 
liberte des mers. 

Aujourd'hui, ce principe est universellement 
admis, et nul ne songe a le contester. Au point 
de vuc international, il est indispensable que 
tout navire se r attache a un pays, dont il res- 
pecte les lois qui lui commandent des devoirs et 
qui lui assurcnt des droits, A une epoque oil les 
marines de tons les pays ont pris un si grand de- 
veloppement, oil le genie de Thomme en f ante cos 
monstres flottants allant partout porter les pro- 



(i) Ortolan, Regies internationales ot diplomatic de la uier, 
tome I, p. 1 66. 
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duits de I'activit^ humaine; k cette hetire ou Uh 
grand souverain a pu s'ecrier: Tavenir d'un pays 
est sur Teau, il est indispensable que les rela- 
tions internationales soient facilit^s, que les 
conflits soient aisement regies, et e'est la natio- 
nalite qui, avec les consequences qu'elle entrai- 
ne, permettra d'atteindre ce resultat. 



SECTION II 



INTERfeT PARTlCULlEft DU NAVIRE 

Si la nationalite d'un navire est indispensable 
au point de vue international, Tint^ret particu- 
lier de ce navire exige cette obligation. 

De meme qu'un homme qui ne ferait partie 
d'aucun groupe social serait desarm^ dans la vie 
et incapable de voir arriver la realisation de ses 
pro jets, de meme un navire sans nalionalit^ se- 
rait dans Timpossibilite de naviguer sur mer et 
ne pourrait etre pratiquement utilise k aucune 
entreprise commerciale. 

I^e navire qui tee rattache k une nation est 
comme une portion du territoire dont il depend; 
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«. cit6 contraire a la nature de I'homme et alat- 
(' mante pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
« celui qui a cette pretention, la garantie d'au- 
<i cune loi, ni d'aiicune autorite positive et ef- 
<< ficace. >i 

Ceci est encore plus sensible quand il a'agit de 
navires de mer. La mer est un theatre si vaste, 
son etendue est si immense, qu'il est extreme- 
ment difficile d'y etablir une surveillance et une 
police efficace Cast sur mer que se sent commis 
le* actes de piraterie les plus r^voltants. Comp- 
tant sur I'envergure de leurs voiles et sur la so- 
lidity de leurs bateaux, les hommes ont pu don- 
ner libre cours a leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilisees ont pu difficilement 
venir a bout des forbans qui desolaient leurs c6- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terre, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le cri- 
minel est traqu^ et la presque assurance oil il est 
de ne pouvoir echapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, I'individu qui va se rendre coupa- 
ble d'une faute envers la soci^t^. Sur mer, il est 
teliement difficile de garantir k chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n'est pas de trop, pour 
cette garantie, d'esiger des navires qu'iis se rat- 
tadient h, uue nation d6termin6e. Cette nation 
peut Stre plus ou moins barbare ou eivilis^, plus 
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• » 

ou moins 6trangere aux relations internationa- 
les, ou plus ou moins entree en communication 
de ces relations ; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il f aut qu'il y en ait une. 

Si la nation a laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, connaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de I'autorite de cet Etat est 
un element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le peu- 
ple auquel ce navire appartient. Mais s'il s'agit 
d'un batiment qui est la propriete de nations 
sauvages et incultes, il est bien evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, peu efficace et pen rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Refutant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
Texistence d'un bateau naviguant en mer ind^- 
|»endant de tout Etat et de toute soci^t^; il con- 
siderc cette situation comme trop contraire k 
la condition de la vie humaine elle-meme pour 
qu on puisse Tadmettre raisonnablement comme 
un droit: « Que serait, dit-il, Tequipage d'un 
( pareil navire, libre de tout f rein, qui ne se re- 
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« lierait d'aucnne inaniere legitime h la terre? 
u et comment pourrait-il vivre, si cc n'est au dc- 
" pens des aiitres nayigatenrs ct des cotes ? On 
<' pent affirmer, sans crainte dc se tromper, que 
<■ forcement co ne serait rien la autre qu'un equi- 
i. page de pirates (1). » 

Ainsi done. Ortolan repousse ee pretendu 
droit naturel invoque par M. Pinheiro-Ferreira 
et le rejettc comme une atopic indiscutable. II 
pose en principe, non seuletnent de droit positif, 
mais aussi de pure raison, la necessite pour tout 
navire d 'avoir une nationalite. Si Von adinettait 
une doctrine contraire, e'en serait fait de la se- 
curite de la navigation et par consequent dc la 
libcrte des mers. 

Aujourd'hui, ce principe est unlversellement 
admis, et nul ne songe a le eontester. Au point 
de vue international, il est indispensable que 
tout navire se rattaclie a un pays, dont il res- 
pecte les lois qui lui commandent des devoirs et 
qui lui assurent des droits. A une epoque oil les 
marines dc tons Ics pays out pris un si grand de- 
veloppement, oii le genie de I'homme enfante ces 
monstres flottants allant partout porter les pro- 

|il Oilolaii. Ri-f:U's i'ij(.7U.7yio';.ifi-s rl diplomiilic dc !ci ii:er. 
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duits de Tactivit^ humaine; k cette hetire oil Uh 
grand souverain a pu s'ecrier: Tavenir d'un pays 
est sur I'eau, il est indispensable que les rela- 
tions internationales soient facilitees, que les 
conflits soient aisement regies, et e'est la natio- 
nalite qui, avec les consequences qu'elle entrai- 
ne, permettra d'atteindre ce resultat. 



SECTION II 



INTERfeT PARTICOLIER DU NAVIRC 

Si la nationalite d'un navire est indispensable 
au point de vue international, I'int^ret particu- 
lier de ce navire exige cette obligation. 

De meme qu*un homme qui ne ferait parti e 
d'aucun groupe social serait desarm^ dans la vie 
et incapable de voir arriver la realisation de ses 
projetSj de meme un navire sans nationality se- 
rait dans rimpossibilite de naviguer sur mer et 
ne pourrait etre pratiquement utilise a aucune 
entreprise commerciale. 

Le navire qui fee rattache k une nation est 
comme une portion du territoire dont il depend; 
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il pent demander aide et protection a son gou- 
vcrneiftent et reclainer Ta^ppui de scs agents di- 
plomatiques ou consulaires dans toutes les cir- 
constances ou Ton voudra injustement le frus- 
tier d'lin de ses droits. II invoquera sa nationa- 
lite en cas de saisic sans raison plausible par un 
Etat; il demandera le concours des consuls de 
son pays pour regler les contestations qui sur- 
giront entre le capitaine et lequipage par le de- 
sarmement et le rearmement par suite de vente, 
d'abandon ou de nauf rage. Le navire peut encore 
reclainer la protection des vaisseaux de guerre 
de son pays qui, par contre, ont sur lui un droit 
de surveillance. 

• Au point de vue du droit international prive, 
la determination de la nationalite d'un navire 
est d'une tres grande importance. Les navires ne 
sont pas des meubles ordinaires. La question se 
pose de savoir si, dans les conflits de lois qui 
pourront selever a leur occasion, il faudra ap- 
pliquer les principes ordinaires du droit int-er- 
national en matiere de meubles, c'est-a-dire la 
loi du pays dans lequel se trouve en fait le na- 
vire {leop rei sitce), ou bien si Ton devra, en raison 
de leur condition exceptionnelle, a cause surtout 
de leur analogic avec les personnes, leur recon- 
naitre un statut personnel, qui devra les suivre 
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et devra leur etre applique en quelqiie lieu qu'ils 
soient ? 

Quelle loi devra-t-on appliquer ? la loi de la 
situation reelle du navire, dit une premiere opi- 
nion assez generalement admise par la jurispru- 
dence dans les differents pays; la loi du, pavil- 
ion, dit une autre opinion plus liberale. . , , 

En faveur de la premiere opinion (1), on invo- 
que cette raison tjue les navires sont meubles 
(Code de Commerce, art. 190, I'Valinea), done, 
on doit leur appliquer les memes regies qu'aux 
autres meubles, quand aucun texte n'y a deroge 
en ce qui les concerne. On ajoute que si on n'ap- 
pliquait pas aux batimcnts de mer qui se trou- 
vent dans les eaux d'un Etat, la legislation en 
vigueur dans cet ii.tat, les nationaux pourraient 
etre victimes derreurs aussi excusables que fu- 
nestes a leurs interets, car s'il est naturel de pre- 
sumer qu'ils connaissent les lois auxquelles ils 
sont soumis, on ne pent, au contraire, leur f aire 
un grief d'ignorer celles qui leur sont etrangfe- 
res. 

(t) Aix, (') dcccmbre i^^jo. — Recueil de Marseilte/ \Hyi, 
1, 73. — Cass., i<) mars 1H72, Clunet, 1874, 3i., D., 74^, i, 
4^5. — Aix, 22 Nov. 1S76, D., 7(S, 2, i()3. — Rouen, 3i juil. 
i.S;-!'), D., 78, 2, 10 1. — Trib. de com. du Havre, 24 aoui 1877. 
— Trih. civ. de Saint-Malo, 27 juin i885. — Ibid., 1886, 
p. i(j6. — Valroger, Droit maritime, tome I, n"" 90 et i38. 



Cette doctrine rencontre de s^rieux adversai- 
res et des auteurs d^cident, avee raison selon 
nous, que, sous beaucoup He rapports, les na- 
vires en quelque lieu qu'ils soient demeurent as- 
sujettis a la loi de leur pavilion, c'est-k-dire a 
la loi du pays auquel ils appartiennent. 

M. Lyon-Caen (1), dans son Etude de droit in- 
ternational prive maritime, defend cette der- 
ni^re opinion: « Les conflits de lois en raatiere 
<■ maritime privee, ^rit-il, ne doivent pas, d'a- 
, « pres nous, etre toujours tranches a I'aide des 
" principes ordinaires du droit international. 
1' La nature sp^ciale des batiments de mer, la 
(. necessity de faciliter et de favoriser les rela- 
'< tions maritimes et commerciales entre les ci- 
it toyens d<s divers Etats, doit faire frequem- 
» ment appliquer des regies toutes particulife- 
»( res; on doit se referer a la loi du pavilion du 
« navire, c'est-k-dire a la loi du pays auquel le 
« navire appartient, alors que les principes du 
« droit commun entraineraient I'application de 
II la loi du pays dans lequel se trouve en fait le 
<i navire. En agissant ainsi, on dvite de faire 
« varier les lois auxquelles sent soumis les na- 

(1} Lyon-Caen, Elude du droit interitaiiniial prive iiuiritimr, 
Extrait du Journal de droit international prive i-t de juris- 
prudence compjree, annc'u iS83. 
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« vires avec les differents pays qu'ils parcourent 
« et on echappe en grande partie aiix inconvc- 
(' nients que presentent la diversite des legis- 
(( lations maritimes. » 

Or, pourquoi appliquer aiix navires cette le- 
gislation sp^ciale? Cest que la difference qui 
oxiste entre les batinients de mer et les nieublcs 
proprement dits, c est precisement cette necessi- 
tc de la nationalite qui est imposee aux navires. 
Si les meubles ordinaires tombent sous la depen- 
dance de la loi en vigueur dans le pays oil il se 
trouvent, c'cst que, n'ayant pas d'assiette fixe, 
ne portant lempreinte d'aucune nationalite, 
Ti'etant assortis d'aucun document qui revele la 
provenance, ils ne sauraient etre rattaches d'une 
maniere pcrinanente a un territoire determine et 
ne peuvent etre soumis, par suite, d'une fa9on 
constante, a telle ou telle legislation. Toute au- 
tre est la situation des navires; ils ont, en effet, 
une nationalite propre constatee, nous le verrons 
plus tard, par un certificat ( en Trance I'acte de 
francisation) que rAdministration des Uouanes 
delivre a rarmateur et dont le pavilion qu'ils 
portent est un embleme permanent. Ils conser- 
vent cette nationalite, comnie les individus ccm- 
servcnt la leur, alors meme qu'ils s'eloignent de 
la contree oil se trouve leur port d'attache, alors 
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<i cite contraire a la nature de rhomme et alal*- 
(' mante pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
<( celui qui a cette pretention, la garantie d'au- 
<( cune loi, ni d'aucune autorite positive et ef- 
« ficace. » 

Ceci est encore plus sensible quand il s'agit de 
navires de mer. La mer est un theatre si vaste, 
son etendue est si immense, qu'il est extreme- 

. ment difficile d'y etablir une surveillance et une 
police efficace C'est sur mer que se sont commis 
le? actes de piraterie les plus r^voltants. Comp- 
tant sur Tenvergure de leurs voiles et sur la so- 
lidite de leurs bateaux, les hommes ont pu don- 
ner libre cours a leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilisees ont pu difficilement 
venir a bout des forbans qui desolaient leurs co- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terre, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le cri- 
rainel est traqu6 et la presque assurance ou il est 
de ne pouvoir echapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, I'individu qui va se rendre coupa- 
ble d'une f ante envers la societe. Sur mer, il est 
tellement difficile de garantir k chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n'est pas de trop, pour 

, cette garantie, d'exiger de^ navires qu'ils se rat- 
tachent a une nation d^termin^. Cette nation 
pent etre plus ou moins barbare ou civilis^e, plus 
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ou inoins etrangere aux relations internationa- 
les, ou plus ou moins entree en communication 
de ces relations ; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il f aut qu'il y en ait une. 

Si la nation a laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, 6onnaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de Tautorite de cet Etat est 
un element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le peu- 
pie auquel ce navire appartient. Mais s'il s'agit 
d'un batiment qui est la propriete de nations 
sauvages et incultes, il est bien Evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, pen efficace et peu rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Refutant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
Texistence d'un bateau naviguant en mer inde- 
{»endant de tout Etat et de toute societe; il con- 
sidere cette situation . comme trop contraire k 
la condition de la vie humaine elle-meme pour 
qu on puisse Tadmettre raisonnablement comme 
un droit: « Que serait, dit-il, Tequipage d'un 
( pareil navire, libre de tout f rein, qui ne se re- 
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<i cite contraire a la nature de rhomme et alaf- 
u mante pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
<( celui qui a cette pretention, la garantie d'au- 
« cune loi, ni d'aucune autorite positive et ef- 
« ficace. » 

Ceci est encore plus sensible quand il s'agit de 
na vires de mer. La mer est un theatre si vaste, 
son etendue est si immense, qu'il est extreme- 
ment difficile d'y etablir une surveillance et une 
police efficace C'est sur mer que se sont commis 
le? actes de piraterie les plus revoltants. Comp- 
tant sur I'envergure de leurs voiles et sur la so- 
lidite de leurs bateaux, les hommes ont pu don- 
ner libre cours a leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilisees ont pu difficilement 
venir a bout des f orbans qui desolaient leurs co- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terre, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le cri- 
minel est traque et la presque assurance oil il est 
de ne pouvoir echapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, Tindividu qui va se rendre coupa- 
ble d'une f ante envers la soci^te. Sur mer, il est 
tellement difficile de garantir k chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n'est pas de trop, pour 
cette garantie, d'exiger de^ navires qu'ils se rat- 
tachent a une nation determinee. Cette nation 
pent etre plus ou moins barbare ou civilis6e, plus 
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ou moins etrangere aux relations internationa- 
les, oil plus ou moins entree en communication 
de ces relations ; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il f aut qu'il y en ait une. 

Si la nation a laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, connaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de Tautorite de cet Etat est 
un element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le peu- 
ple auquel ce navire appartient. Mais s'il s'agit 
d'un batiment qui est la propriete de nations 
sauvages et incultes, il est bien Evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, peu efficace et peu rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Ref utant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
Texistence d'un bateau naviguant en mer inde- 
pendant de tout Etat et de toute soci6te; il con- 
sidere cette situation . comme trop contraire k 
la condition de la vie humaine elle-meme pour 
gu'on puisse Tadmettre raisonnablement comme 
un droit: « Que serait, dit-il, TiSquipage d'un 
( pareil navire, libre de tout f rein, qui ne se re- 
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cit6 contraire k la nature de rhomme et alar- 
mante pour tous parce qu'elle n'offre plus, en 
celui qui a cette pretention, la garantie d'au- 
cune loi, ni d'aucune autorite positive et ef- 
ficace. » 

Ceci est encore plus sensible quand il s'agit de 
navires de iner. La mer est un theatre si vaste, 
son etendue est si immense, qu'il est extreme- 
ment difficile d'y ^tablir une surveillance et une 
police efficace C'est sur mer que se sont commis 
les actes de piraterie les plus r6voltants. Comp- 
tant sur I'envergure de leurs voiles et sur la so- 
lidity de leurs bateaux, les hommes ont pu don- 
ner libre cours a leurs instincts naturels de pil- 
lage, et les nations civilises ont pu difficilement 
venir a bout des forbans qui desolaient leurs co- 
tes et ruinaient leur commerce. Sur terre, au con- 
traire, grace aux ententes internationales, le ori- 
minel est traqu6 et la presque assurance oh il est 
de ne pouvoir 6chapper, retient, dans une cer- 
taine mesure, I'individu qui va se rendre coupa- 
ble d'une faute envers la soci^te. Sur mer, il est 
tellement difficile de garantir k chacun ses biens, 
ses droits et sa vie, qu'il n'est pas de trop, pour 
cette garantie, d'exiger ded navires qu'ils se rat- 
tachent k une nation determin^e. Cette nation 
pent etre plus ou moins barbare ou civilis^, plus 
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ou moins etrangere aux relations internationa- 
les, ou plus ou moins entree en communication 
de ces relations; mais enfin, quelle que soit cette 
nation, a moins de sortir de la loi commune du 
genre humain, il faut qu'il y en ait une. 

Si la nation a laquelle se rattache le navire 
est au nombre des Etats organises, connaissant 
et pratiquant le droit des gens, la garantie des 
pouvoirs publics et de Tautorite de cet Etat est 
un element de securite, et le navire se place sous 
le respect du droit des gens qu'observe le peu- 
ple auquel ce navire appartient. Mais sll s'agit 
d'un batiment qui est la propriety de nations 
sauvages et incultes, il est bien Evident que la 
garantie qu'elles pourront lui assurer est, sans 
doute, peu efficace et pen rassurante. C'est aux 
navigateurs a se tenir en garde et k agir suivant 
le cas. 

Refutant directement la doctrine de M. Pin- 
heiro-Ferreira, M. Ortolan ne pent supposer 
Texistence d'un bateau naviguant en mer inde- 
{»endant de tout Etat et de toute societe; il con- 
siderc cette situation. comme trop contraire k 
la condition de la vie humaine elle-meme pour 
qu on puisse Vadmettre raisonnablement comme 
un droit: « Que serait, dit-il, TcSquipage d'un 
( pareil navire, libre de tout f rein, qui ne se re- 

a 
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(1 lierait d'aiicune maniere legitime a la terre? 
a et comment ponrrait-il vivre, si cc n'est au dc- 
<' pens des autres nayigatenrs et des cotes? On 
(( pent affirmer, sans crainte de se tromper, qne 
(^ forcement co ne serait rien la autre qu'iin eqiii- 
( page de pirates (1). » 

Ainsi done, Ortolan repousse ce pretendu 
droit nature! invoque par M. Pinheiro-Ferreira 
et le rejette comme une utopie indiscutable. II 
pose en principe, non seulement de droit positif, 

mais aussi de pure raison, la necessity pour tout 
navire d'avoir une nationalite. Si Von admettait 
une doctrine contraire, e'en serait fait de la se- 
curite de la navigation et par consequent de la 
liberte des mers. 

Aujourd'hui, ce principe est universellement 
admis, et nul ne songe a le contester. Au point 
de vue international, il est indispensable que 
tout navire se rattache a un pays, dont il res- 
pecte les lois qui lui conimandent des devoirs et 
qui lui assurent des droits. A une epoque ou les 
marines de tons les pays ont pris un si grand de- 
veloppement, oil le genife de Thomme en f ante ces 
monstres flottants allant partout porter les pro- 

(i) Ortolan. Regies Internationales et diplomatie de la ii.er, 
tome I, p. 1 66. 
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diiits de Tactivite humaine; k cette hetire ou tin 
grand souverain a pu s'ecrier: Tavenir d'un pays 
est sur lean, il est indispensable que les rela- 
tions internationales soient facilities, que les 
conflits soient aisement regies, et c'est la natio- 
nality qui, avee les consequences qu'elle entrai- 
ne, permettra d'atteindre ce r^sultat. 



SECTION II 



INTERfeT PARTICULIER DU NAVIRE 

Si la nationalite d'un navire est indispensable 
au point de vue international, Tint^ret particu- 
lier de ce navire exige cette obligation. 

De meme qu'un homme qui ne ferait parti e 
d'aucun groupe social serait d^sarme dans la vie 
et incapable de voir arriver la realisation de ses 
projets, de meme un navire sans nationality se- 
rait dans rimpossibilite de naviguer sur mer et 
ne pourrait etre pratiquement utilise k aucune 
entreprise commerciale. 

Le navire qui ise rattache k une nation est 
comme une portion du territoire dont il depend; 
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il peut demander aide et protection a son gou- 
verneiftent et reclanier Tappui de ses agents di- 
. ploniatiques ou consiilaires dans toutes les cir- 
eonstanees ou Ton voudra injustement le f rus- 
tier d'un de ses droits. II invoquera sa nationa- 
lite en cas de saisic sans raison plausible par un 
Etat; il demandera le concours des consuls de 
son pays pour regler les contestations qui sur- 
giront entre le capitaine et 1 equipage par le de- 
sarmement et le rearmement par suite de vente, 
d'abandon ou de nauf rage. Le navire peut encore 
reclamer la protection des vaisseaux de guerre 
de son pays qui, par contre, ont sur lui un droit 
de surveillance. 

- Au point de vue du droit international prive, 
la determination de la nationalite d'un navire 
est d'une tres grande importance. Les navires ne 
sont pas des meubles ordinaires. La question se 
pose de savoir si, dans les conflits de lois qui 
pourront selever a leur occasion, il faudra ap- 
pliquer les principes ordinaires du droit inter- 
national en matiere de meubles, cest-a-dire la 
loi du pays dans lequel se trouve en fait le na- 
vire {lex rei sitce), ou bien si Ton devra, en raison 
de leur condition exceptionnelle, a cause surtout 
de leur analogic avec les personnes, leur recon- 
naitre un statut personnel, qui devra les suivre 



— 21 — 

et devra leur etre applique en quelque lieu qu'ils 
soient? 

Quelle loi devra-t-on appliquer ? la loi de la 
situation reelle du navire, dit une premiere opi- 
nion assez generalement adniise par la jurispru- 
dence dans les differents pays; la loi du pavil- 
ion, dit une autre opinion plus liberale. , . ,. 

En faveur de la premiere opinion (1), on invo- 
que cette raison .t[ue les navires sont meuBles 
(Code de Commerce, art. 190, T" alinea), done, 
on doit leur appliquer les memes regies qu'aux 
autres meubles, quand aucun texte n'y a deroge 
en ce qui les concerne. On ajoute que si on n'ap- 
pliquait pas aux batiments de mer qui se trou- 
vent dans les eaux d\m Etat, la legislation en 
vigueur dans cet i^^tat, les nationaux pourraient 
etre victimes d'erreurs aussi excusables que fu- 
nestes a leurs interets, car s'il est naturel de pre- 
sumer qu'ils connaissent les lois auxquelles ils 
sont soumis, on ne pent, au contraire, leur f aire 
un grief d'ignorer celles qui leur sont etrange- 
res. 

(i) Aix, r> decembre \Xjo. — Reciieil dc MarseiUe/ iH'ji, 
I, 73. — Cass., i«j mars 1S72, Clunet, 1874, 3i;, D., 74,, i, 
^.f,5. — Aix, 22 Nov. 1876, 1)., 7S, 2, i(>3. — Rouen, 3i juil. 
iS/h, D., 78, 2, 10 1, — Trib. de com. du Havre, 24 aoiii 1877. 
— Trib. civ. de Saint-Malo, 27 juin i8S3. — Jhid., 1886, 
p. njG. — Valroger, Droit maritime^ tome I, n"* 90 ct iSS. 
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Cette doctrine rencontre de s^rieux adversai- 
res et des auteurs decident, avec raison selon 
nous, que, sous beaucoup tie rapports, les na- 
vires en quelque lieu qu'ils soient demeurent as- 
sujettis k la loi de leur pavilion, c*est-k-dire a 
la loi du pays auquel ils appartiennent. 

M. Lyon-Caen (1), dans son Etude de droit in- 
ternational prive maritime, defend cette der- 
niere opinion: « Les conflits de lois en matiere 
< maritime priv^e, 6crit-il, ne doivent pas, d a- 
« prfes nous, etre tou jours tranches a Taide des 
« principes ordinaires du droit international. 
<' La nature speciale des batiments de raer, la 
(. necessity de faciliter et de favoriser les rela- 
te tions maritimes et commerciales entre les ci- 
te toyens des divers Etats, doit faire frequem- 
« ment appliquer des regies toutes particulie- 
t< res; on doit se referer a la loi du pavilion du 
(( navire, c'est-k-dire k la loi du pays auquel le 
« navire appartient, alors que les principes du 
(( droit commun entraineraient Tapplication de 
« la loi du pays dans lequel se trouve en fait le 
« navire. En agissant ainsi, on evite de faire 
« varier les lois auxquelles sont soumis les na- 

(i) Lyon-Caen, Etude du droit international prive maritime, 
Eitrait du Journal de droit international prive et de juris- 
prudence comvaree, annee i883. 
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« vires avec les differents pays qii'ils parcoiirent 
(c et on echappe en grande partie aux inconve- 
i' nients que presentent la diversite des legis- 
« lations maritimes. » 

Or, poiirquoi appliquer aux navires cette le- 
gislation speciale? C'est que la difference qui 
existe entre les batinicnts de mer et les meublcs 
propreinent dits, c'est precisement cette necessi- 
tc de la nationalite qui est imposee aux navires. 
Si les meubles ordinaires. tombent sous la depen- 
dance de la loi en vigueur dans le pays oil il se 
trouvent, c'est que, n'ayant pas d'assiette fixe, 
ne portant I'empreinte d'aucune nationalite, 
ti'etant assortis d'aucun document qui revele la 
provenance, ils ne sauraient etre rattaches d'une 
maniere permanente a un territoire determine et 
ne peuvent etre soumis, par suite, d'une fagon 
constante, a telle ou telle legislation. Toute au- 
tre est la situation des navires; ils ont, en effet, 
une nationalite propre constatee, nous le verrons 
plus tard, par un certificat ( en Trance I'acte de 
francisation) que T Administration des Douanes 
dclivre a rarmateur et dont le pavilion qu'ils 
portent est un embleme permanent. Ils conser- 
vent cette nationalite, comme les individus con- 
servent la leur, alors meme qu'ils s'eloignent de 
la contree oil se trouve leur port d'attache, alors 
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mSme qu'ils p^nfetrent dans les eaux d'un autre 
pays. II semble, dhs lors, que la loi appel^ k 
r^gir le navire pendant ses voyages, depouille 
tout caractfere de r6alit6 pour devenir person- 
nelle comme celle qui r^git les personnes, que la 
loi nationale du batiment s'attache a lui et le 
suive partout oil il se dirige, comme le statut 
personnel suit les citoyens d'un Etat au-delk des 
frontieres de cet Etat, qu'elle conserve son em- 
pire raeme dans les ports Strangers oil il s^jour- 
ne, du moins en temps qu'elle n'est pas contraire 
aux lois d'ordre public en vigueur dans ces ports. 
En temps de guerre, plus encore peut-etre 
qu'en temps de paix, il est absolument indispen- 
sable de savoir a quel Etat se rattache un bati- 
ment de mer. Nous touchons, en effct, ici, a unc 
des parties les plus importantes du droit mari- 
time, celle des devoirs et des droits des neutres 
en temps de guerre. La legislation de tous les 
pays a du s'occuper maintes fois de cette grave 
question et des accords internationaux ont ^te 
conclus, k diff^rentes ^poques de I'histoire. Nous 
ne ferons qu'indiquer brievement la necessite 
qu'il y a pour un navire, en cas de guerre, d'ap- 
partenir a tel ou tel Etat bien d6termin6, une 
6tude plus approfondie de ces questions sortant 
dq cadre que nous nous sommes fix^. 
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Dans ses Questions de droit maritime inter- 
national, M. Hautefeuille (1) fait ressortir le 
caractere special de la lutte sur mer et les con- 
sequences de Tetat de guerre pour les neutres: 

La mer est commune a tous les peuples, dit- 
( il, sans appartenir a aucun; tous la parcou- 

< rent en tous sens et s'y rencontrent sans cesse, 
( le belligerant pour y poursuivre son adversai- 

< re, le neutre pour continuer son commerce pa- 

< cifique. 

(( Dans les guerres sur terre, le droit de nuire 
( a Tennemi ne rencontre, dans son exercice, au- 
( cune difficulte par rapport aux neutres ; il n'en 
( est pas de meme sur mer. Un des moyens les 
plus efficaces de nuire a I'adversaire est certaine- 
( ment de s'emparer des navires qui lui appar- 
( tiennent; mais pour les prendre, il faut les re- 
' connaitre, et comment pourra-t-on distinguer 
( la nationalite d'un batiment sur Tocean ? » 
Ainsi done, la determination de la nationalite 
d un navire est capitale par ce fait que le droit 
des gens n'exige pas sur mer le meme respect 
de la propriete privee que sur terre. Les bellige- 
rants ont, entre eux, le droit de prise sur les na- 



|i) Voir Hautefeuille, Questions de droit maritime interna- 
tional^ p. 138. 
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vi!res march ands appartenant a chacxin dcs ad- 
versaires, les navires des nations neutres, au con- 
traire, peuvent continuer librement leur com- 
merce; il importe done que leur nationalite neu- 
tre soit etablie, et pour evitcr les fraudes pos- 
sibles qui paralyseraient le droit du belligerant, 
la loi secondaire a donne aux croiseurs des na- 
tions en guerre un droit tres important, pros- 
que exorbitant, celui de visiter tons les navires 
do commerce qu'ils aper9oivent a la haute mer, 
quelque soit le pavilion que portent ces navires, 
pour s'assurer s'ils appartiennent reellement au 
peuple sous la protection duquel ils sont places. 

Les gouvernements eux-memes orennent, en 
temps de guerre, des mesures speciales qui nc 
s'appliquent qu'a leurs nationaux. C'est ainsi 
que, lorsque les hostilites sont engagees, le plus 
souvent chacune des puissances bclligerantes in- 
terdit a ses nationaux tcmt commerce avec Ten- 
nemi. Un pareil fait sest produit nendant la 
guerre franco-allemande de 1870-71 ; des ins- 
tructions du Ministre dc la Marine ordonnferent 
aux navires f ran9ais de cesser toute relation com- 
merciale avec TAllemagne a peine de confisca- 
tion. 

Nous terminerons en disant qu'il est encore 
utile de connaitre la nationalite d'un navire 
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pour liii permettre de profiter des exemptions 
ou diminutions des droits de doiiane, des primes 
et monopoles accordes par la plupart des pays 
a leur marine nationale et refuses, au contraire, 
aux navires etrangers. Nous verrons, en etudiant 
les avantages f aits aux nationaux par les divers 
gouvernements, combien sont considerables les 
benefices que procure la nationalite et comment, 
desireux de venir en aide a la marine de leur 
pays, les legislateurs, pousses par un protection- 
nisme quelquefois trop absolu, ont, autrefois, 
etendu la liste de ces privileges. 

II parait done absolument necessaire et utile 
pour un navire d'avoir une nationalite. 

II n'est loisible a chacun de se livrer a la na- 
vigation qu'a la condition de se placer sous la 
garantie d'une nation dont releve le batiment. 
L'independance de cet Etat souverain se commu- 
nique, jusqu'a un certain point, a tout navire na- 
viguant sous sa protection et arme et equip^ soit 
par I'Etat lui-meme, soit par de simples citoyens. 
Mais un navire sans caractere national n'offri- 
rait aucune garantie et ne pourrait invoquer le- 
gitimement aucune protection; il faut done qu'il 
ait une nationalite et qu'il puisse, au besoin, en 
donner des preuves. 



CHAPITRE 111 



CONDITIONS DE LA. NATIONALITY 



SECnON PREMlfiRE 



-DIFFERENCE DES LEGISLATIONS A,C:E SUJET 



RAISONS HE CF.TTE DIFFERENCE 



Tout navire, pour acqu^rir une nationalite et 
avoir le droit de porter les couleurs d'un pays 
determine, doit <teunir certaines conditions. 
C'est avant tout le droit de chaque Etat de les 
determiner, en etablissant les regies sous lesquel- 
les il reconnait la nationalite des navires, les au- 
torise k arborer son pavilion et les prend sous sa 
protection (1). II est curieux de constater com- 

(1) Voir Blanischli (Das Moderne Volkerrechtj , p. 324. 
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bien les legislations des diverses puissances dif- 
ferent, quant a la determination des conditions 
qu'elles imposent. C'est que le legislateur, dans 
chaqiie pays, doit pourvoir aux int^rets natio- 
naux, ct les interets des diff^rents Etats netant 
pas les menies, les lois doivent differer. Orto- 
_laji (!) ecrit a ce sajet: << Les nations dans reta- 
il blissement de ces conditions seront 6videm- 
(i ment plus ou moins faciles, plus ou moins ri- 
" goureuses, selon ce qu'elles croiront le plus de 
■■ leur interet, selon I'etat de prosperity, de de- 
(■ veloppement, d'enfance ou de decadence ou se 
(. trouve leur marine; suivant le degre de leurs 
. ressources maritin.es en materiel ou en person- 
I nel. 

" Un Etat qui n'a pas de marine, qui ne sait 
« pas construire, qui ne possede pas en quantite 
" suflisante de matelots ou de bons officiers, en 
(■ un mot, qui ne se sent pas encore en soi assez 
(' d'^lenients pour se passer des autres, pourra 
" admettre, beaucoup plus largement, soit les 
(I constructions, soit les capitaines et officiers, 
<< soit les equipages Strangers. 

K Un Etat, au contraire, qui n'^tant pas en- 



|i) C\. Onolan. Regies inteniationak's <■! diplon 
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>* 



31 - .'-^i 






'•'■ -.- <.» j 



Vn 



r 



( core parvenu au developpement maritime qu'il 
< pent esperer, possede en soi les forces neces- 
' saires pour y atteindre sans etre oblige de re- 
« courir aux autres, aura interct a stimuler sur 
, ce point Tactivite de son industrie, I'emploi 
(• de ses capitaux, Taptitude de ses nationaux, 

c' en faisant plus petite la part de concours lais- | 

^t see aux etrangers dans la marine nationale. 

« Enfin, il en sera de meme des pays parve 
i( nus a un haut point de splendeur et de puis- 
(^ sance maritime, jaloux de conserver en eux 
(( cette puissance, a moins qu'ils ne la jugent tel 
(' lement superieure et tellement assise que I'a- 
(' bandon du systeme protecteur et Tappel a la 
(( concurrence avec les autres nations ne leur pa- 
« raissent des mesures plutot utiles que nuisi- 
« bles pour eux! » 

A plusieurs points de vue, il est utile de con 
naitre exactement et de comparer les conditions 
qui, dans les pays maritimes, determinent la na- 
tionalite des navires. Tout d'abord, le commerce 
a interet a connaitre les dispositions des lois a 
cet egard pour s'y conformer. Au point de vue de 
la pratique du droit international, les comman- 
dants de batiments de guerre et les tribunaux de 
prise y ont egalement interet afin de pouvoir 
s' assurer du droit de porter un pavilion neutre. 
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En droit international priv6, la loi applicable 
en cas de conflit se determine souvent par la na - 
tionalite du navire. Enfin, ces conditions fonda 
mentales du commerce de mer sont utiles a con- 
naitre car elles constituent des mesures prote^- 
trices des industries et de la population mari ti- 
mes, et la condition d'oii dependent tous les 
droits et avantages accord6s au pavilion natio- 
nal. 

D'une maniere generale, toutes les regies im- 
posees par les Etats ont trait: 

V Au lieu de construction du navire; 

2° A I'indigenat du capitaine et des officiers ; 

3** A la composition de T^quipage; 

4"* A la nationalite des proprietaires. 

Nous allons etudier brifevement ces divers ^s 
conditions dans la legislation f ran9aise d'abord, 
dans les legislations etrangeres ensuite, et nous 
verrons les transformations qui y ont 6te appoj- 
tees, au cours des annees, par suite des change- 
ments memes des interets des peuples et de la 
politique suivio par leurs gouvernements. Nous 
chercherons enfin a voir si la legislation de not e 
pays ne gagnerait pas, sur certains points, a 
etre retouch6e. 
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SECTION 11 



LIEU DE CONSTRUCnON 

De tous temps, on a attache une grande im- 
portance a la nationalite des navires. Une des 
premieres conditions imposees 6tait celle du lieu 
de construction des batiments. Aprfes avoir edic- 
te, a ce sujet, des reglements tres s^veres, les di • 
vers gouvernements ont renonce peu k peu a eette 
condition, et les id^es libre-echangistes, sucC'^- 
dant a une protection k outrance, tous les codes 
mar i times Font supprimee. Un grand pays, co- 
pendant, a rheure actuelle, fait exception a cette 
regie: ce sont les Etats-Unis d'Amerique, ce pays 
oil le regime protecteur, applique dans toute sa 
rigueur, permet a Tindustrie et au commerce 
americain de prendre, aujourd'hui, un d^velop- 
pement et une force d'expansion deconcertants. 
Cette exigence des legislations a obliger un na- 
vire, pour etre national, a etre construit dans 
le pays, remontait fort loin. Elle se con9oit nor- 
malement dans un pays jeune, qui veut creer 
chez lui rindustrie navale, encore inexistante, 

3 
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vii'es marchands appartenant a chacxm des ad- 
versaires, les navires des nations neiitres, an con- 
traire, peuvent continuer librement leiir com- 
merce; il iraporte done que leur nationalite neii- 
tre soit etablie, et pour eviter les fraudes pos- 
sibles qui paralyseraient le droit du belligerant, 
la loi secondaire a donne aux croiseurs des na- 
tions en guerre un droit tres important, prcs- 
que exorbitant, celui de visiter tons les navires 
de commerce qu*ils aper^oivent a la haute mer, 
quelque soit le pavilion que portent ces navires, 
pour s'assurer s'ils appartiennent reellement au 
peuple sous la protection duquel ils sont places. 

Les gouvernements eux-memes nrennent, en 
temps de guerre, des mesures speciales qui ne 
s'appliquent qu'a leurs nationaux. C'est ainsi 
que, lorsque les hostilites sont engagees, le plus 
sou vent chacune des puissances belliger antes in- 
terdit a ses nationaux tout commerce avec Ten- 
nemi. Un pareil fait sest produit oendant la 
guerre franco-allemande de 1870-71; des ins- 
tructions du Ministre de la Marine ordonnferent 
aux navires f rangais de cesser toute relation com- 
merciale avec TAllemagne a peine de confisca- 
tion. 

Nous terminerons en disant qu'il est encore 
utile de connaitre la nationalite d'un navire 
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pour lui permettre de profiter des exemptions 
ou diminutions des droits de douane, des primes 
et monopoies accordes par la plupart des pays 
a leur marine nationale et refuses, au contraire, 
aux navires etrangers. Nous verrons, en etudiant 
les avantages faits aux nationaux par les divers 
gouvernements, combien sont considerables les 
l)en^fices que procure la nationality et comment, 
ddsireux de venir en aide a la marine de leur 
pays, les legislateurs, pousses par un protection- 
nisme quelquefois trop absolu, ont, autrefois, 
etendu la liste de ces privileges. 

II parait done absolument necessaire et utile 
pour un navire d'avoir une nationalite. 

II n'est loisible a chacun de se livrer a la na- 
vigation qu'k la condition de se placer sous la 
garantie d'une nation dont releve le batiment. 
L'independance de cet Etat souverain se commu- 
nique, jusqu'a un certain point, a tout navire na- 
viguant sous sa protection et arme et equipe soit 
par TEtat lui-meme, soit par de simples citoyens. 
Mais un navire sans caractere national n'offri- 
rait aucune garantie et ne pourrait invoquer le- 
gitimement aucune protection ; il f aut done qu'il 
ait une nationalite et qu'il puisse, au besoin, en 
donner des preuves. 



CHAPltRE 111 



CONDITIONS DE LA. NATIONALITY 



SECTION PREM1£RE 



.- DiFFERENCE DES LEGISLATIONS A, CE SUJET 

RAISONS DE CF.TTE DIFFERFNCE 

Tout navire, pour acqu^rir une nationalite et 
avoir le droit de porter les couleurs d'un pays 
determine, doit i^eunir certaines conditions. 
C'est avant tout le droit de chaque Etat de les 
determiner, en etablissant les regies sous lesquel- 
les il reeonnait la nationalite des navires, les au- 
torise a arborer son pavilion et les prend sous sa 
protection (1). II est curieux de constater com- 

(i) Voir Blunlschli (Das Moderne Volkerrechtj ^ p. 324, 



CHAPltRE 111 



CONDITIONS DE LA. NATIONALITY 



SECnON premi£re 



BiFPERENCE DES LEGISLATIONS A,C:E SUJET 



RA1SONS DE CKTTE DIFFERKNCt: 



Tout navire, pour acqu^rir une nationalite et 
avoir le droit de porter les couleurs d'un pays 
determine, doit iteunir certaines conditions. 
C'est avant tout le droit de chaque Etat de les 
determiner, en etablissant les regies sous lesquel- 
les il reconnait la nationalite des navires, les au- 
torise a arborer son pavilion et les prend sous sa 
protection (1). II est curieux de constater com- 

(i) Voir Blunischli (Das Moderne Volkerrechtj , p. 324. 
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viYes march ands appartenant a chaciin des ad- 
versaires, les navires des nations neutres, au con- 
traire, peuvent continuer librement leur com- 
merce; il importe done que leur nationalite neu- 
tre soit etablie, et pour eviter les fraudes pos- 
sibles qui paralyseraient le droit du belligerant, 
la loi secondaire a donne aux croiseurs des na- 
tions en guerre un droit tres important, pres- 
que exorbitant, celui de visiter tons les navires 
de commerce qu'ils aper9oivent a la haute iner, 
quelque soit le pavilion que portent ces navires, 
pour s'assurer s'ils appartiennent reellement au 
peuple sous la protection duquel lis sont places. 

Les gouvernements eux-memes nrennent, en 
temps de guerre, des mesures speciales qui ne 
s'appliquent qu'a leurs nationaux. C'est ainsi 
que, lorsque les hostilites sont engagees, le plus 
souvent chacune des puissances belligerantes in- 
terdit a ses nationaux tout commerce avec Ten- 
nemi. Un pareil fait s'est produit oendant la 
guerre franco-allemande de 1870-71; des ins- 
tructions du Ministre de la Marine ordonnerent 
aux navires f rangais de cesser toute relation com- 
merciale avec TAllemagne a peine de confisca- 
tion. 

Nous terminerons en disant qu'il est encore 
utile de connaitre la nationalite d'un navire 
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pour lui permettre de profiter des exemptions 
on diminutions des droits de douane, des primes 
et monopoles accordes par la plupart des pays 
a leur marine nationale et refuses, an contraire, 
aux navires etrangers. Nous verrons, en etudiant 
les avantages faits aux nationaux par les divers 
gouvernements, combien sont considerables les 
Ijenefices que procure la nationalite et comment, 
desireux de venir en aide k la marine de leur 
pays, les l^gislateurs, pousses par un protection- 
nisme quelquefois trop absolu, ont, autrefois, 
etendu la liste de ces privileges. 

II parait done absolument necessaire et utile 
pour un navire d'avoir une nationalite. 

II n'est loisible a chacun de se livrer a la na- 
vigation qu'a la condition de se placer sous la 
garantie d'une nation dont releve le batiment. 
L'independance de cet Etat souverain se commu- 
nique, jusqu'a un certain point, a tout navire na- 
viguant sous sa protection et arme et equipe soit 
par I'Etat lui-meme, soit par de simples citoyens. 
Mais un navire sans caractere national n'offri- 
rait aucune garantie et ne pourrait invoquer le- 
gitimement aucune protection ; il f aut done qu'il 
ait une nationalite et qu'il puisse, au besoin, en 
donner des preuves. 



CHAPITRE 111 



CONDITIONS DE LA. NATIONALITY 



SECriON PREMlfiRE 



-^--BiFFERENCE DBS LEGISLATIONS A,CE SUJET 



RAISONS HE CRTTE DIFFFRRNCE 



Tout navire, pour acqu^rir une nationalite et 
avoir le droit de porter les couleurs d'un pays 
determine, doit iteunir certaines conditions. 
C'est avant tout le droit de chaque Etat de les 
determiner, en etablissant les regies sous lesquel- 
les il reconnait la nationalite des navires, les au- 
torise k arborer son pavilion et les prend sous sa 
protection (1). II est curieux de constater com- 

(I) Voir Blunischli (Das Moderne Vo.kerrechtj ^ p. 324. 
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bien les legislations des di verses puissances dif- 
ferent, quant a la determination des conditions 
qu'elles imposent. C est que le legislateur, dans 
chaque pays, doit pourvoir aux interets natio- 
naux, et les interets des diff brents Etats n'etant 
})as les memes, les lois doivent differer. Orto- 
Jiaji (1) ecrit a ce sujet: « Les nations dans Teta- 
(' blissement de ces conditions seront evidem- 
« ment plus ou moins faciles, plus ou moins ri- 
(( goureuses, selon ce qu'elles croiront le plus de 
♦' leur interet, selon Tetat de prosperity, de d6- 
(• veloppement, d'enfance ou de decadence oil se 
<^ trouve leur marine; suivant le degre de leurs 
» ressources maritin.es en materiel ou en person- 
( nel. 

« Un Etat qui n'a pas de marine, qui ne sait 
(( pas construire, qui ne possede pas en quantite 
(( suffisante de matelots ou de bons officiers, en 
(• un mot, qui ne se sent pas encore en soi assez 
(>' d'^lenients pour se passer des autres, pourra 
«' admettre, beaucoup plus largement, soit les 
« constructions, soit les capitaines et officiers, 
« soit les equipages etrangers. 

(( Un Etat, au contraire, qui n'etant pas en- 



(I) Ct\ Ortolan, Regies interihitionales e! diplomatic de la 
mer^ tome I, pp. i6b ct suiv. 
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core parvenu au developpement maritime qu'il 
( peut esperer, possede en soi les forces neces- 
' saires pour y atteindre sans etre oblige de re- 
« courir aux autres, aura interet a stimuler sur 
.. ce point Tactivite de son industrie, Temploi 
(' de ses capitaux, Taptitude de ses nationaux, 
if en f aisant plus petite la part de concours lais- 
<t see aux etrangers dans la marine nationale. 

« Enfin, il en sera de meme des pays parve 
t' nus a un haut point jie splendeur et de puis- 
<( sance maritime, jaloux de conserver en eux 
<( cette puissance, a moins qu'ils ne la iugent tel 
(' lement superieure et tellement assise que Va- 
(' bandon du systerae protecteur et Tappel a la 
(( concurrence avec les autres nations ne leur pa- 
ce raissent des mesures plutot utiles que nuisi- 
(c bles pour eux ! » 

A plusieurs points de vue, il est utile de con 
naitre exactement et de comparer les conditions 
qui, dans les pays maritimes, determinent la na- 
tionalite des navires. Tout d'abord, le commerce 
a interet a connaitre les dispositions des lois a 
cet egard pour s'y conformer. Au point de vue de 
la pratique du droit international, les comman- 
dants de batiments de guerre et les tribunaux de 
prise y ont egalement interet afin de pouvoir 
s'assurer du droit de porter un pavilion neutre. 
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En droit international priv6, la loi applicable 
en cas de con flit se determine sou vent par la na- 
tionalite du navire. Enfin, ces conditions fonda 
mentales du commerce de mer sont utiles k con- 
naitre car elles constituent des mesures protec- 
trices des industries et de la population mariti- 
mes, et la condition d'ou dependent tons les 
droits et avantages accorJes au pavilion natio- 
nal. 

D'une maniere generale, toutes les regies im- 
poshes par les Etats ont. trait: 

V Au lieu de construction du navire; 

2"* A rindigenat du capitaine et des officiers; 

3° A la composition de Tequipage; 

4'' A la nationalite des proprietaires. 

Nous allons etudicr bri^vement ces divers^s 
conditions dans la legislation f ran9aise d'abord, 
dans les legislations etrangeres ensuite, et nous 
verrons les transformations qui y ont et6 appoj- 
tees, au cours des annees, par suite des change- 
ments memes des interets des peuples et de la 
politique suivio par leurs gouvernements. Nohs 
cherclierons enfin a voir si la legislation de not e 
pays ne gagnerait pas, sur certains points, a 
etre retouchee. 
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SECTION II 



LIEU DE CONSTRUCriON 

De tous temps, on a attach^ une grande im- 
portance a la nationalite des navires. Une des 
premieres conditions imposees ^tait celle du lieu 
de construction des batiments. Aprfes avoir edic- 
te, a ce sujet, des reglements tres s6veres, les di • 
vers gouvernenients ont renonce peu k peu k cette 
condition, et les idees libre-echangistes, succ«^- 
dant a une protection k outrance, tous les codes 
maritimes lont supprimee. Un grand pays, co- 
pendant, a rheure actuelle, fait exception a cette 
regie: ce sont les Etats-lJnis d*Amerique, ce pays 
oil le regime protecteur, applique dans toute sa 
rigueur, permet a Tindustrie et au commerce 
americain de prendre, aujourd'hui, un develop- 
pement et une force d'expansion deconcertants. 
Cette exigence des legislations a obliger un na- 
vire, pour etre national, a etre construit dans 
le pays, remontait fort loin. EUe se con9oit nor- 
malement dans un pays jeune, qui veut cr6er 
chez lui I'industrie navale, encore inexistante, 

3 
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tenant a chacun dcs ad- 
s nations ncutres, au con- 
ler librement leur coni- 
que lenr nationalite neii- 
r cvitcr les fraiides pos- 
it le droit du belligerant, 
ne aux croiseurs dcs na- 
)it tres important, prcs- 
e visiter tons les navires 
r^oivent a !a haute mer, 
que portent ces navires, 
articnnent recllement an 
■n duquel ils sont places, 
eux-memes Drcnnent, en 
nesurcs specialcs qni ne 
i nationaux. C'est ainsi 
;es sont engagees, le pins 
issances bclligcrantes in- 
toiit commerce avec I'en- 
s'est pnidiiit oendant la 
Je de 1870-71-, des ins- 
le la Marine ordonnferent 
cesser toute relation coni- 
gne a peine de confisca- 

1 disant qu'il est encore 
nationalite d'un navire 
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pour lui permettre de profiter des exemptions 
on diminutions des droits de douane, des primes 
et monopoles accordes par la plupart des pays 
a leur marine nationale et refuses, an contraire, 
aux navires etrangers. Nous verrons, en etudiant 
les avantages f aits aux nationaux par les divers 
gouvernements, combien sont considerables les 
l)enefices que procure la nationalite et comment, 
desireux de venir en aide a la marine de leur 
pays, les legislateurs, pousses par un protection- 
nisme quelquefois trop absolu, ont, autrefois, 
etendu la liste de ces privileges. 

II parait done absolument necessaire et utile 
pour un navire d'avoir une nationalite. 

II n'est loisible a chacun de se livrer a la na- 
\igation qu'a la condition de se placer sous la 
gar an tie d'une nation dont releve le batiment. 
L'independance de cet Etat souverain se commu- 
nique, jusqu'a un certain point, a tout navire na- 
viguant sous sa protection et arme et equipe soit 
par TEtat lui-meme, soit par de simples citoyens. 
Mais un navire sans caractere national n offri- 
rait aucune garantie et ne pourrait invoquer le- 
gitimement aucune protection; il faut done qu'il 
ait une nationalite et qu'il puisse, au besoin, en 
donner des preuves. 



CHAPltRE 111 



CONDITIONS DE LA. NATIONALITY 



SECTION PREM1£RE 



- BIFFERENGE DES LEGISLATIONS A, CE SUJET 



RAISONS nE GRTTE DIFFERENCE 



Tout navire, pour acquerir une nationalite et 
avoir le droit de porter les couleurs d'un pays 
determine, doit teunir certaines conditions. 
C'est avant tout le droit de chaque Etat de les 
determiner, en etablissant les regies sous lesquel- 
les il reconnait la nationalite des navires, les au- 
torise a arborer son pavilion et les prend sous sa 
protection (1). II est curieux de constater com- 

(1) Voir Bluntschli (Das Moderne Volkerrechtj , p. 324. 



CHAPltRE 111 



CONDITIONS DE LA. NATIONALITY 



SECnON PREMlfiRE 



^- BiFFERENCE DES LEGISLATIONS A,c:E SUJET 

RAISONS DE CFTTE DIFFERENCE 

Tout navire, pour acquerir une nationality et 
avoir le droit de porter les couleurs d'un pays 
determine, doit teunir certaines conditions. 
C'est avant tout le droit de chaque Etat de les 
determiner, en etablissant les regies sous lesquel- 
les il reeonnait la nationalite des navires, les au- 
torise a arborer son pavilion et les prend sous sa 
protection (1). II est curieux de constater com- 

(I) Voir Blunischli (Das Moderne Vo.kerrechtj , p. 324. 
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is legislations des diverses puissances dif- 
, quant a la determination des conditions 
s imposent. C'est que le legislateur, dans 
; pays, doit pourvoir aux interets natio- 
et les interets des differents Etats n'etant 
s memes, les lois doivent diff^rer^Orto- 

^crit a ce sujet: n Les nations dans I'eta- 
lement de ces conditions seront evidem- 
t plus ou moins faciles, plus ou moins ri- 
■euses, selon ce qu'elles croiront le plus de 

interet, selon I'etat de prosp^rit^, de de- 
ppement, d'eiifance ou de decadence oil se 
ve leur marine; suivant le degre de leurs 
lurces maritin.es en materiel ou en person- 

n Etat qui n'a pas de marine, qui ne sait 
construire, qui ne possMe pas en quantite 
3ante de matelots ou de bons officiers, en 
not, qui ne se sent pas encore en soi assez 
nients pour se passer des autres, pourra 
ettre, beaucoup plus largement, soit les 
tructions, soit les capitaines et officiers, 
les equipages etrang^rs. 
n Etat, au contraire, qui n'etant pas en- 



Oriolan. Ri-gles inleriuiiioiiaU-s a diploii 
ic I, pp. i6i3 et suiv. 
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( core parvenu au developperaent maritime qu'il 
( pent esperer, possede en soi les forces neces- 
' saires pour y atteindre sans etre oblige de re- 
« courir aux autres, aura interet a stimuler sur 
., ce point Tactivite de son industrie, I'emploi 
<• de ses capitaux, Taptitude de ses nationaux, 
« en f aisant plus petite la part de concours lais- 
fi see aux etrangers dans la marine nationale. 

« Enfin, il en sera de meme des pays parve 
it nus a un haut point jie splendeur et de puis- 
u sance maritime, jaloux de conserver en eux 
(( cette puissance, a moins qu'ils ne la iugent tel 
(' lement superieure et tellement assise que Ta- 
<' bandon du systeme protecteur et Fappel k la 
(( concurrence avec les autres nations ne leur pa- 
« raissent des mesures plutot utiles que nuisi- 
(( bles pour eux ! » 

A plusieurs points de vue, il est utile de con 
naitre exactement et de comparer les conditions 
qui, dans les pays maritimes, determinent la na- 
tionalite des navires. Tout d'abord, le commerce 
a interet a connaitre les dispositions des lois a 
cet egard pour s'y conformer. Au point de vue de 
la pratique du droit international, les comman- 
dants de batiments de guerre et les tribunaux de 
prise y ont egalement interet afin de pouvoir 
s'assurer du droit de porter un pavilion neutre. 



e 
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En droit international priv6, la loi applicabl 
en cas de conflit se determine souvent par la na - 
tionalite du navire. Enfin, ces conditions fonda 
mentales du commerce de mer sont utiles k con- 
naitre car elles constituent des mesures prote^- 
trices des industries et de la population mari ti- 
mes, et la condition d'oii dependent tous les 
droits et avantages accordes au pavilion natio- 
nal. 

D'une maniere generale, toutes les regies im- 
posees par les Etats ont trait: 

1° Au lieu de construction du navire; 

2° A rindigenat du capitaine et des officiers: 

3° A la composition de I'equipage; 

4*" A la nationalite des proprietaires. 

Nous allons etudier brifevement ces divers^^s 
conditions dans la legislation f ran9aise d'abord, 
dans les legislations etrangeres ensuite, et nous 
verrons les transformations qui y ont ete appoj- 
tees, au cours des annees, par suite des change- 
ments memes des interets des peuples et de In 
politique suivio par leurs gouvernements. Nohs 
chercherons enfin a voir si la legislation de not e 
pays ne gagnerait pas, sur certains points, a 
etre retouchee. 
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SECTION II 



LIEU DE CONSTRUCTION 

De tous temps, on a attach^ une grande im- 
portance h la nationalite des navires. Une des 
premieres conditions imposees etait celle du lieu 
de construction des batiments. Apres avoir 6dic- 
te, a ce sujet, des reglements tres s^veres, les di • 
vers gouvernements ont renonce peu k peu a cette 
condition, et les id6es libre-echangistes, sucC'^- 
dant a une protection k entrance, tous les codes 
maritiraes Font supprimee. Un grand pays, co- 
pendant, a rheure actuelle, fait exception a cette 
regie: ce sont les Etats-Unis d'Amerique, ce pays 
oil le regime protecteur, appliqu^ dans toute sa 
rigueur, permet a Tindustrie et au commerce 
americain de prendre, aujourd'hui, un develop- 
pement et une force d'expansion deconcertants. 
Cette exigence des legislations a obliger un na- 
vire, pour etre national, a etre construit dans 
le pays, remontait fort loin. EUe se con9oit nor- 
mal ement dans un pays jeune, qui veut creer 
chez lui rindustrie navale, encore inexistante, 

3 
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lison d'etre chez une na- 
a dejk atteint un certain 
elle protege la construc- 
tblement a ramiement, ce 
e au point de vue econo- 
m qui I'a faite disparai- 
i^sque toxites les nations, 
mnes donnaient k' ce lieu 
ce si capitale, qu'il etait 
8 les plus severes, de fa- 
des navires aux peuples 
e la loi juive, par exem- 
aj^es avec conjoints etran- 
)atr!e juive la reproduc- 
les peuples anciens gar- 
oux les procedcs de cons- 

nstitution des empereurs 
defcndait, sous peine de 
nneniis I'art de fabriquer 
i -/ya'Tiis). Les Basiliques 
de mort centre ceux qui 
ares (4.60 titre 41, c, 66 
laritime commercial, t. i, 

la loi romaine ou mieux 
r^gotisme social qui ont 
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propage ces defenses dans tout le moyen-age? 
Toil jours est-il que des 1255 on determine la 
condition de nationalite des navires et le lieu de 
construction devient le facteur principal. (V. 
Pardessus-Collect. t. V. p. 54). II f aut aussi con- 
suiter Pardessus (t. IV. p. 518) pour retrouver, 
dans le statut maritime d'Ancone de 1397 art. 
76) et les statuts genois du XIV' sifecle, les pro- 
hibitions rigoureuses sur le droit aux etrangers 
de construire des navires ou de leur enseigner a 
les construire (1). La legislation devient meme 
plus rigoureuse dans les sifecles suivanta (V. 
Straccha, Be navihus pars, ii, §24). Au XVIP si^- 
clc, le code georgien disait, avec les Basiliques: 
« On coupera la tete a celui qui enseignera aux 
« infideles Tart de construire des barques et des 
<( navires (2). » 

Ces prescriptions s'att^nuent dans la sufte et 
on doit Tattribuer, certainement, aux relations 
plus suivies, au commerce plus generalise entre 
les nations. — Dans les villes hans^atiques, si 
jalouses de leurs privileges, un rec^s de 1614 
autorise les etrangers k construire des navires 

(0 Consulter a ce sujet dans Desjardins, Z)roi/ commercial 
maritime J tome i. — Reces de 1441. 

(2) Voir Pardessus, collect., tome III, f: 53o. 
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a avec la permission speciale de Tautorite du 
lieu. » 

En France, un reglement du 24 octobre 1681 
autorisait les Fran^ais a construire des navires 
a Tetranger sous certaines formalites a remplir 
au siege de I'amiraute de leur domicile aussitot 
apres avoir donne Tordre de construction et 
apres rachevement des navires. Ces declarations 
devaient indiquer le lieu de construction, le port 
auquel le navire etait destine, le nom du pro- 
pri^taire (art. 5), et le consul frangais, etabli au 
lieu de construction, devait certifier I'etat et la 
qualite du vaisseau (art. 7( (Valin, comment., 1 
vol. p., 365). iJn reglement du 1""* mars 1716 com- 
firma ces dispositions. 

L'acte de navigation du 21 septembre 1793 re- 
vint aux prohibitions anciennes. A partir du 1" 
Janvier 1794, aucun batiment ne dut etre repute 
frangais « s'il n'avait ^te construit en France ou 
« dans les colonies ou autres possessions dc la 
(( France, a moins qu'il ne fut declare de bonne 
(( prise f aite sur Tennemi ou confisque pour con- 
(* travention aux lois de la Republiquc ». 

Ainsi done, en 1794, le lieu de construction 
etait le signe caracteristique et necessaire de la 
nationalite. Des lois subsequentes attenuerent 
singulierement cette qualite primordiaJe en etcn- 



— 37 — 

dant, peut-etre outre mesure, et contrairement 
a rinteret de la construction nationale, les faci- 
lites accordees a des navires construits a Tetran- 
ger, d'acquerir la nationalite fran9aise. 

Une loi du 27 vendemiaire an II avait confir- 
ine et complete Tacte de navigation de 1793. — 
Elle avait prevu le cas oil des navires fran9ais 
obliges de faire executer des reparations a Te- 
t ranger, eussent pu les exagerer de fa^on telle 
que I'origine du navire de construction fran9aise 
puisse etre discutee. C'est ainsi qu'elle edictait 
que si les f rais de radoub exc6daient 6 livres par 
tonneau, a moins de necessites const atees, dans 
une certaine forme, le navire repare perdait la 
nationalite fran9aise. Par contre, les navires 
ctrangers echoues sur les cotes de France, de ses 
colonies ou de ses possessions, qui recevaient en 
France des reparations s'elevant au quadruple 
du prix de vente devaient etre reputes batiments 
fran9ais (art.7). II pouvait se presenter ce cas 
qu'un navire Stranger f fit trouve epave en pleine 
mer et fut amene dans un port f ran9ais. Quid de 
sa nationalite ? Une decision ministerielle du 1" 
juin 1832 le declara fran9ais et autorisa la vente 
par I'Administration de la marine a d^faut de 
reclamation presentee en temps utile. 

Get acte de navigation de 1793 dont le carac- 
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tere prohibitif avait releve la vitality des chan- 
tiers fran9ais, re^ut des atteintes successives 
dont Teflfet f ut deplorable et qui ont a peu pres 
ruine notre cx)nstruction nationale. Par assimi- 
lation avec les f acilit^s donn^es a la naturalisa- 
tion des Strangers pour compenser notre f aible 
natalite et att^nuer le deficit de la reproduction 
du sang fran^ais, on autorisa Tintroduction en 
France de navires construits a Vetranger moyen- 
nant des droits trop att^nues, et la construction 
fran9aise re9ut un coup dont elle ne put se rele- 
ver malgre les primes a la construction de 1881 
et les primes a la navigation du 30 Janvier 1893, 
7 avril 1902 et 20 avril 1906. 

Ces exceptions au droit prohibitif de 1793 ont 
ete accord6es d'abord a titre temporaire, puis en 
vertu de traites conclus avec TAngleterre, la Bel- 
gique, le Zollverein et I'ltalie. lis ont et6 ensuite 
etendus en raison de Tinscription dans les trai- 
tes de commerce du « traitement de la nation la 
plus favorisee ». Les tarifs conventionnels ont 
accord^ la nationalite fran9aise aux navires 
construits a Tetranger moyennant le paiement de 
60 fr. par tonneau de jauge pour les batiments 
en fer, de 20 fr. pour les batiments en bois. Un 
decret de 1855 autorisa Timportation et la fran- 
cisation moyennant un droit de 10 p. 100 et en 
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merae temps rimportation en franchise tempo- 
raire de toiites les matieres brutes entrant dans, 
la construction du navire. La Ipi du 17 octobre. 
1858 mit fin a ce regime exceptionnel. 

La loi du 19 mai 1866 edicta un simple droit 
de 2 fr. par tonneau de jauge pour Timporta- 
tion et la francisation de tout navire Stranger. 
Ce fut un coup porte k la construction frangaise. 

M. Dupuy de Lome, dans son « rapport de la 
commission de la marine marchande » (Paris, 
1874, p. 464), et M. Ozenne (Observations au Con- 
seil superieur du commerce, p. 85), signalent le 
fait aux pouvoirs publics. Une loi du 30 Janvier 
1872 (art. 5), essaye bien de relever ce droit pour 
les batiments amies etr grees, mais une protesta- 
tion, de TAutriche notamment, invoquant des 
traites de commerce consentis sous Tempire de 
la loi du 19 mai 1866, refusa cette majoration 
et la loi du 28 juillet 1873 abrogea purement et 
simplement les articles 1 et 2 de la loi du 30 juin 
1872. 

NOTA. — Disons que pour les reparations, la limitation 
a 6 livres par tonneau, ^dictee par la loi de vend^miaire, 
reste en vigueur, et c'est seulement si les reparations 
ddpassent cette somme, en dehors du cas de necessity 
dCiment etabli, que TAdministration des Douanes peut 
emettre la pretention de percevoir une taxe sur Tarme- 
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mciit. (V, La Rochclle, ii iiov. 1902, Gas. dti Pal., 1903, 
J, 116.) 

L'article 15 de la loi du 7 avrii 1902 reproduit cetle 
disposition, avec cette seule difTcrence que las mots 
6 livres par tonneau out &l& reinplaccs par les niuts 
15 francs par tonneau de jau^e brute totale. 

La douane ne saurait davatitage reclamtir dc simples 
droits d' importation des Pinstant que les pieces ajout^es 
sont incorporfees au navire et ne peuvent etre debarquees 
(m&me decision.) 

Les primes k la construction et a la naviga- 
tion, dont nous avons parle plus haut, ne suffi 
sent pas k att^nuer le mal fait par la loi de 1866. 

En r6sum^, il est permis de nationaliser ics 
batiraents Strangers; la condition du lieu de 
construction imposee auftefois dans tous les 
pays a done disparu a I'heure actuelle en France 
«t dans la plupart des autres nations. 

SEC HON 111 



NATIONALITY DU CAPITA INE, DES Ot-'FJCIEHS 

KT DE l'eQUIPAGE EN FRANCE ET CHEZ 

LES NATIONS ETRANGEIttiS 

Nous arrivons a une condition imposee encore 
aujourd'hui ep France et dans beaucoup de legis- 
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lations c-trangeres, celle de ia nationality dn ca- 
pitaine et des officicrs qui comraandmt le bati- 
meiit et de I'^quiyjage qui le montd. 

?3'apres le reglement du 24 octobre 16Cl.(art. 
8), confirme par la declaration loyale du 17 jan- 
viei* 1703, le capitaine, maitre ou pat} on, ensem- 
ble v( les auties officiers » Tievaient etre fran- 
9ais, (( actUcll^nxent deni'inrdns dr.ns le royau- 
nie ». Toutefoifc\ dit M. Desjardins, Tordon- 
nance de 1723 n'imposait ]?. condition de natio- 
nalite qu'au capitaine, au capitaine en second, 
au lieutenant, a Tenseigne, au maitre, au pre- 
mier pilote, d ou il s'ensuit, d'apres Valin, que 
les autres officiers mariniers peuvent etre etran- 
gers (1). S'il s'agissait d'un batiment construit 
ou achete a Fetr anger, il fallait que tous les of- 
ficiers mariniers fussent fran9ais {Declaration 
du 24 decemhre 1726). 

Enfin, aux termes de Tarticle 2 de Facte de na- 
vigation (21 septembre 1793), aucun batiment 
n'est repute fran§ais si les officiers ne sont pas 
fran9ais. L'article 113 du reglement general de 
1866, place sous la rubrique « officiers du na- 
vire », comprend sous cette denomination: le ca- 
pitaine, les seconds, les lieutenants, et par appli- 

(I) Desjardins, Droit commercial maritime, i. I, p. 107. 
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cation du decret du 21 septembre 1864 (art. 1"), 
!e iiiecanicien en chef ainsi que Ics mecaniciens 
charges, en sous-ordre, de la direction de la ma- 
chine. Une decision du 21 avril 1882 (art. 2) a 
repete la definition donn6e par Tarticle sus men- 
tionne. 

En Autriche, au Bresil, en Espagne, aux 
Etats-Unis, en Finlandc, en Grece, en Italic, au 
Mexique, en Portugal et en Russie Ics dispositions 
legislatives sont les memes que les notres a ce 
sujet; par contre, dans tous les autres pays, le 
capitaine et les officiers sont indiff^remment des 
nationaux ou des etrangers. 

Quant a la composition de I'equipage, le re- 
glement du 24 octobre 1681 (art. 8) perntettait 
en France d'appeler un tiers de matelots etran- 
gers. Dans I'interet de notre marine marchande, 
et pour attirer ces etrangers, un edit d'avril 1687 
les exempta du droit d'aubaine et leur confera 
tous les avantages des regnicoles apres cinq an- 
nees de service. Cette disposition fut reproduite 
dans I'ordonnance du 15 avril 1689 (1). Tout ce 
systeme fut renverse par le reglement du 1*' mars 



(1) Unc leure en Jale du !'■- 
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1716 (art. 3) qui defendit d'admettre a Tavenir 
un seul etranger dans les equipages. Mais sur 
une reclamation du commerce, on dut, le 20 octo- 
bre 1723, retablir Tancien etat de choses. On per- 
mit d'employer des matelots etrangers jusqu'aux 
deux tiers de I'equipage, mais non au-dela, sous 
peine d'une amende de 1,500 livres et de confis- 
cation tant du navire que de son chargement. 

Nous arrivons enfin a notre grand acte de na- 
vigation de 1793, dont les dispositions, a ce su- 
jet, sont encore en vigueur aujourd'hui. D'apres 
Varticle 2 de ce decret, aucun batiment n'est re- 
connu fran9ais si les trois quarts de I'equipage 
ne sont pas fran9ais. Le decret du 16 octobre 
1867 applique cette disposition au cabotage al- 
gerien et celui du 21 avril 1881 a etendu cette 
disposition au personnel des machines. 

Cette regie admet des exceptions. 

C'est ainsi que des dispositions concertees en- 

m 

tre les departements des Affaires Etrangeres, de 
la Marine et des Finances, permettent a nos arma- 
teurs de composer comme ils le peuvent Tequi- 

doit eire composif, du moins jusqu'au deux tiers, de francais, en 
telle sorte que, s'il en est autrement, il sera declare' de bonne 
prise en temps de guerre^ s'il est arrete par quelque armateur. 
Cite par de Cussy, tome I, p. 60. (Phases el causes celebres 
du droit maritime des nations.) 



1 



— 44 — 

page d'un navire achete on 'arm^ a Tetranger 
pour etre ramene en France. De plus, dans les 
mers de TExtreme-Orient et sur la cote occiden- 
tale d'Afrique, les navires qui font le cabotage 
local sont presque exclusivement montes par des 
marins du pays: on se contente d'exiger que le 
capitaine soit fran9ais. 

Par une depeche ministerielle du departement 
de la Marine, du 30 decembre 1865, confirmee et 
precisee le 18 septembre 1882, les consuls de 
France en Chine et au Japon ^taient autorises 
a delivrer des permis de porter pavilion frangais 
aux navires affectes au cabotage sur les cotes de 
ces pays ou a Tintercourse avec la Cochinchine. 
Les equipages pouvaient etre composes entiere- 
ment d'etrangers, vieme le capitaine. Les navires 
regulierement francises et iminatricules dans les 
p orts de France etaient admis au benefice de ces 
mesures pour la composition des equipages, sous 
la reserve que le capitaine et le second seraient 
tran9ais. 

L'extension de ces avantages a ete accordee, 
sans aucune reserve, sur la deniande du presi- 
dent du Tribunal de Commerce de Saigon, aux 
negociants fran^ais etablis en Cochinchine, non 
seulement pour le commerce avec les ports de 
Chine et du Japon, mais aussi pour Tintercourse 
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avec Bangkok, Singapour, les Indes neerlandai- 
ses et les iles Philippines. 

line depeche ministerielle de la Marine, dii 
25 novembre 1885, se r6ferant a la precedente, 
modifie l^gerement les dispositions anterieures en 
decidant qu en principe le teapitaine doit tou- 
jours etre frangais, sauf exception autorisee. 
Mais elle ajoute que, vraisemblablement, cette 
exception se produira souvent. Le reste du per- 
sonnel continue a pouvoir etre etranger, sous 
cette seule condition qu'il sera tenu un role d'e- 
quipage en vue de sauvegarder les droits a pen- 
sion des matelots fran9ais qui, ^ventuellement, 
pourraient etre embarques. 

Ces dispositions n'ont pas cesse d'etre en vi- 
gueur jusqu'au moment de la promulgation de 
la loi sur la marine marchande de 1902. 

Ces tolerances viennent de ce que la condition 
cxigec par le decret de 1793 est trop rigoureuse 
ilans des pays ou les nationaux se sont portes en 
trop petit nombre. De menie, pour des raisons 
speciales, un decret du 22 avril 1872 a permis 
aux paquebots naviguant dans la Mer Rouge et 
dans rOcean Indien, meme quand ils partent 
d'un port do France et y rentrent, de composer U 
personnel interieur de Icurs machines d'hommes 
nes dans les regions qu'ils traversent et qui re 
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sistent mieux que nos chauffeurs a des tempera 
tures accablantes. La Chambre de Commerce d? 
Bordeaux a r&lame, mais une commission, nom- 
mee le 15 octobre 1873, « pour examiner les 
moyens de venir en aide a la marine marchan- 
de », n'a pas accueilli sa demande. Une circu- 
laire ministerielle du 24 aout 1876 astreint la 
navigation de plaisance k la meme obligation et 
declare « qu'aucun yacht f ran9ais ne pent arme*. 
si les trois quarts au moins des hommes de 
r^quipage ne sont pas frangais (1) ». 

Enfin, la loi sur la marine marchande du 7 
avril 1902 declare, dans son article 17, modifiant 
I'article 2 precite de la loi de 1793: « Toutefois 
<( les equipages des navires pratiquant le cabo- 
(t tage international colonial sans attache avec ia 
metropole pourront etre composes de marias 
non frangais h Texception: 1*" de tons les ofti- 
« ciers (capitaine, second, chef mecanicien, lieu 
« tenant, etc.) 2"" du maitre d'equipage, 3° d'lm 
(. minimum de deux marins, inscrits maritime^. 
i' dont Tun pour la mameuvre et Tautre pour la 
(» machine. Le nombre des marins inscrits fraa- 
( 5ais pourra etre reduit: 1*" sur les navires k va 

(i) V^oir a ce sujet DesjarJins, Droit commercial maritime^ 
tome I, p. III. 
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« peur d'un tonnage inferieur a 1,000 tonneau<, 
« a cinq, savoir: le capitaine, le second, le chef 
« mecanicien, le maitre d'equipage, un inscrit 
( maritime fran^ais pour la machine; 2"" sur les 
(( navires a voile d'un tonnage net inferieur a 
<' 1,000 tonneaux, savoir: le capitaine, le second, 
« un maitre d'equipage, un inscrit maritime 
« fran^ais; 3° sur les navires k vapeur ou a voi- 
<( les d'un tonnage net inferieur a 400 tonneaux, 
a trois, savoir: le capitaine, le second, le chef 
« mecanicien si le navire est k vapeur, ou un in.v 
<( crit maritime fran9ais pour la manoeuvre s: 
({ le navire est a voiles. (La meme loi, art. 14, 
« pr^voit egalement Telaboration d'un rfeglement 
« d'administration publique sur les conditions 
« dans lesquelles il pourra etre procede dans les 
« colonies a la f rancisation des navires. 

Disons pour terminer, que la loi du 20 avril 
1906 declare dans son article 12: « Est egale- 
« ment abroge pour les navire^ ay ant leur port 
(( d'attache dans les colonies, I'article 2 de la loi 
« du 21 septembre 1793, en ce qui concerne la 
(( composition de leurs equipages, laquelle sera 
<( fixee par un reglement d'administration pu- 
« blique. » 

II n'a encore rien ete fait. II importe cepen- 
dant qu'un nouveau regime, fixe non par des 
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circulaires mais par la loi, donne, sur ce point 
au moins, a rarrnement frangais dans les colo- 
nies des facilites comparables a eel les de ses ri- 
vaux. 

La condition imposee par le decret de 1793, en 
ce qui concerne la composition de Tequipage est 
trop rigoureuse . II est vrai qu'elle s'explique 
par le desir de f avoriser les gens de mer fran- 
cais en obligeant a choisir parmi eux la plus 
grande partie du personnel des navires et de 
compenser par cette faveur les charges de Tins- 
cription maritime. Mais, a Theure actuelle, ou 
les besoins de Tindustrie et du commerce ont ne- 
cessite la construction et rarrnement de milliers 
de navires destines a porter au loin le trop plein 
de Tactivite des cites, la marine francjaise souf- 
fre de cette condition trop severe. De plus en 
plus les batiments et rangers accaparent le mono- 
pole du transport aussi bien des marchandises 
que des voyageurs, et il est p^nible de constater 
combien pen nombreux sont, dans les ports 
etrangers et meme dans nos ports, les navires 
battant pavilion fran^ais par rapport aux puis- 
sants navires anglais, allemands ou italiens. II 
serait a souhaiter que Ton rcvint aux disposi- 
tions anciennes du decret de 1723 et que le le- 
gislateur permette d'em plover un tiers, au moins 
de matelots etrangers dans nos equipages. 
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A cet egard, la plupart des legislations 6tran- 
geres sont moins protectrices que la liotre et 11 
est a constater que les marines les plus puissan- 
tes, comme celles de TiVngleterre et de TAllema- 
gne, ne sont pas reglement^ a ce sujet. Quel- 
ques nations, cependant, exigent a Fexemple de 
la France que la majorite des marins formant 
r^quipage soient des nationaux, mais presque 
tons admettent des exceptions nombreuses. 

All Chilly la loi du 24 juin 1878 admet dans 
Tart. 7 que le President dc la R^publique, d'ac- 
cord avec le Conseil d'Etat, pent, dans certains 
cas, declarer que la proportion des navires chi- 
liens sur les navires nationaux sera inf^rieure k 
celle etablie par la presente loi. Cette propor- 
tion qui est d*un tiers pent done etre diminufe. 

En Espagne, Tordonnance royale du ^ mai 
1871 dispose (art. 634) que « le capitaine pourra 
« composer Tequipage de son navire du nombre 
(( d'hommes qu'il jugera convenable, et, k defaut 
(( de marins espagnols, il pourra embarquer des 
.< etrangers domicilies dans le paj-s, sans que, 
(c toutefois, leur nombre puisse depasser le cin- 
(( quieme de Tequipage. Lorsque dans les ports 
<( etrangers, le capitaine ne trouvera pas un 
(( nombre suffisant de matelots nationaux, il 
« pourra completer T^quipage avec des 6tran- 
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<( gers, avec I'adhesion du consul et des autorites 
« de la marine ». La nieme 'disposition se re- 
trouve en Italie et en Portugal ou Ton oblige, 
a'ailleurs, les deuo) tiers de Tequipage k etre des 
nationaux. La Russie et la Grfece sont les seuls 
pays qui aient adopte la meme proportion que la 
France mais en Russie de nombreux trait^s ont 
modi fie cette disposition et meme d'aprfes Tcher- 
now (1) en 1858 et 1863 il aurait 6te decide que, 
jusqu'a nouvel ordre, les capitaines, seconds, pi- 
lotes et matelots de nationalite 6trang^re seraient 
admis sans restriction a bord des navires de com- 
merce. Mais les armateurs usant de ce droit 
^taient soumis a un impot de 25 roubles par ma- 
telot Stranger au dessus de la limite des trois 
quarts. 

Nous devons encore citer le Mexique qui obli- 
ge qu'^^n tiers des marins soient m.exicains et 
les Etats-Unis qui eux obligent tons les marins 
a etre des nationaux. Tons les autres pays n'im- 
posent aucune condition, h, ce sujet, dans leur 
code maritime. 

Cette Ijherte parait exageree chez certaines 
nations et on s'est 6mu de cette situation notam- 



(i) Tchernow, Traduction du Code de commerce russe. Intro* 
duct., p. 2 1, et remarque sur I'article 190, p. 52. 
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merit en Angleterre. Le Journal le « Times », 
dans un numero du 2 juin 1897, donne le compte- 
rendu d'une stance oil cette question a 6te agitee : 
(( A la reunion annuelle de la Liverpool Mer- 
a cantile marine service Association du 31 mai 
V 1897, le capitaine I. Price a vivement deplore 
'i que le nombre des etrangers croissat toujours 
(( a bord des navires anglais. Quelques-uns de 
J ces navires, dit-il, n'^taient plus maintenant 

< anglais que de nom, ils etaient commandos et 
« equipes par des etrangers; dans beaucoup de 
« cas, il n'y avait pas un anglais sur le navire. 
u M. Willox a appuye la proposition; en le fai- 
« sant, il dit que rien ne pouvait mieux montrer 
'( Tanomalie des lois maritimes que le simple fait 
« qu'iin etranger ne pouvait posseder un navire 
(^ anglais, mais que ce navire pouvait etre ^qui- 
•t pe depuis le « quaterdeck » jusqu'aux hunes 
(c avec des etrangers, de telle sorte que la vieille 
( theorie de la constitution britannique qu'un 
« navire portant le pavilion britannique 6tait 
(v une partie de Tempire, a 6t^ tournee en d^ri- 
<< sion au point que les biens sur mer Etaient en 
u possession d'etrangers. II y avait aussi cette 

< flagrante anomalie que des etrangers, peut- 
<( etre des ennemis eventuels, etaient exerces et 
(( diplomes en qualite de pilotes dans les ports et 
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les eaux britanniques. Les clefs des ports an- 
glais devraient etre en des mains sures et non 
pas expos^es a etre employees par des etran- 
gers, capables de devenir des ennemis. » Le 
Times » ajoute que le rapport a et^ adop- 

u (1). 

De ce tres rapide exposd, il rfeulte qu'une trop 
grande liberte pent paraitre aussi nuisible 
qu'une reglementation trop severe. Certains 
pays, comme TAngleterre, aprfes avoir longtemps 
suivi une politique protectionniste ont introduit 
les methodes libre-echangistes. II semble que 
I'Angleterre soit, a Theure actuelle, a une p^riode 
critique de son histoire. D^passee dans certaines 
branches de Tindustrie par les Etats-Unis et 
bientot par TAUemagne, elle devra, peut-etre, 
revenir en partie aux mesures anciennes. II ne 
f audrait pas cependant que Texemple de TAn- 
gleterre puisse autoriser a tirer une conclusion 
quant a la methode a suivre en France et s'il nous 
semble que le systeme des primes qui existent ac- 
tuellement soit insuffisant pour permettre k la 
Irance de lutter victorieusement contre ses ri- 
vales de la mer du Nord, il semble cependant 



(i) Cix6 dans le Journal du Droit international priv^, ann^e 
1897, p. 638. 
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qu'en ce qui concerne les equioages de sa marine 
marchande, elle aurait interet a en permettre 
plus largeinent Tacces aux etrangers. 



SECTION IV 



NATIONALITE DES PROPRIETAIRES 

ETUDE DES CONDITIONS IMI»OSEES « AU SIMPLE PARTICULIER » 
PKOPRIKTAIKE DE NAVIKES EN FRANCE ET DANS LES DIVERS PAYS 

Nous touchons ici a la aeuxifeme et dernifere 
condition imposee en France, et d'ailleurs, dans 
presque tons les pays, pour qu'un navire soit na- 
tionalise. 

Cette question est tres delicate et pent se sub- 
diviser en deux sections. On pent tout d'abord 
consid^rer que le proprietaire du navire est un 
simple particulier ; cette situation est la premifere 
qui ait ete reglementee par les differents codes. 
Mais au cours des temps, la marine s'^tant com- 
pleteraent transform^e, la construction et Tarme- 
ment des navires demandant des capitaux tou- 
jours plus considerables, on a vu se former des 
societ^s qui sont devenues proprietaires de na- 



vires. Nous etudierons dans un cliapitre suivant 
ce cas nouveau, et nous verrons comment les dif- 
ferentes legislations ont du modifier leurs tes- 
tes de lois pour r^glementer cette nouvelle forme 
de propri^te que n'avaient pas prevu les textes 
anciens. 

Etudions done tout d'abord les conditions im- 
posees au simple particulier propri^taire de na- 
vire. 

Phillimore (1), dans ses commentaires, enonco 
ce principe que: « Le caractere du vaisseau de- 
(■ pend du caractere national du proprietaire, 
<i determine par son domicile »; Wildam (In- 
ternational larw) dit de meme: " Lorsqu'il n'y 
( a rien de particulier ou de special dans la 
V conduite du vaisseau lui-meme, son caractere 
.■ national est determine far la residence dn 
I! proprietaire. n 

Travers Twiss (2) est plus explicitc lorsqu'il 
6cTit: 

" D'apres la loi des nations, quand il faut 
(( s'assurer du caractere national d'une pcrson- 
« ne, la premiere question est de savoir dans 

(i) Phillimore, Coiiinit;rnairi:s Upmi iitler national law. I. Ml, 
p. 606. 

|i) Travers-Twiss, Liw o/ >ialh>u, torn; I, pp. 2ii-iu'<. 
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(( quel territoire elle reside, et si elle reside dans 
« ce territoire a titre temporaire ou permanent. 
« Si c est a titre permanent, elle est regardfe 
(' comme appartenant a la nation sur le terri- 
<( toire de laquelle elle reside. Si sa residence 
<( dans un territoire donne n'a lieu qu'k titre 
« temporaire, elle est regardee comme y ^tant 
<( etrang^re, et il reste a rechercher dans quel 
« pays est le principal etablissement de cet in- 
( dividu et en quel lieu il doit retourner pour so 
« considerer comme chez lui. » Ce principe po- 
s^, voyons quels sont les rfeglements ^tablis par 
les divers gouvernements. 

Ici encore la loi est pass^e par des Stapes suc- 
cessives. 

J)ans la plupart des legislations, on n*admet- 
tait pas, non seulemeni qu'un Stranger poss^dat 
un batiment national et par consequent put 
jouir des privileges inherents a la nationalite, 
inais encore qu'un batiment fut vendu pour etre 
denationalise. Tels 6taient les vieux usages de 
la ligue hanseatique (Voir dans Desjardins, t. i, 
p. 107, reces de 1412, 1434, 1447). L'ancien droit 
espagnol n'6tait pas moins s^vfere. Le statut de 
1397 (ch. 96) ne permettrait aux Anconitains de 
vendre a des etrangers que des chaloupes ou des 
gondoles. Plusieurs lois con^ues dans le meme 
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)rit, notamment les statuts de 1232 (art. 26) et ^ 

1255 (art. 93) d^fendaient aux V^nitiens de 
idre des navires aux etrangers (Pardessus, 
lect., t. IV, p. 496). 

En France, le droit ancien reservait aux seuls 
angais domicilies en France la propriete des 
vires fran9ais. Louis XIV, par le reglenient 

24 octobre 1681 (art. 4), pose cette condition, 
lerigon (t. i, p. 192) nous dit que ce principe 
t consacr^ par le reglement du 1" mars 1716. 
le ordonnance'^du 18 Janvier I7l7 prohiba 
ite copropri^t^ de navires entre etrangers et 
m^ais quelle que fut la nationalite des navi- 
i. Enfin la d&laration du 21 octobre 1727 eten- 
; la prohibition aux naturalises et aux fran- 
is mari^s a I'etranger a des filles etrangeres. 
Le droit intermediaire vint attemier la ri- 
eur des anciennes ordonnances mais seulenient 

ce qui touehait le domicile. 
L'acte de navigation du 21 septembre 1793 
igea que tout batiment national fut entiere- 
int poss^de par des Fran^ais. Un second decret 

meme jour obligeait I'armateur a declarer par 
•it qu'aucun Stranger n'^tait interess^ directc- 
snt ou indirectement dans la propriete. 
Ce systfeme fut complete par la loi du 27 ven- 
miaire an II. L'article 12 de cette loi portait; 
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A Aucun fran9ais residant en pays etranger ne 
" pourra etre proprietaire en totalite on en par- 
<( tie d'lm batiment fran^ais f aisant le commer- 
ce ce en France ou possession de France; et s'il 
<* n'est pas prouv^ par le certificat du Consul 
<( de France dans le pays Stranger ou il reside 
(. qu'il n'a point prete serment de fidelite k cet 
(( Etat et qu'il s'y est soumis a la juridiction 
« consulaire de France. » 

Par contre, I'article 13 de la meme loi edictait 
des precautions particulieres en ce qui touchait 
la nationalite meme des propri^taires. Avant la 
delivrance des actes de cong6 et de francisation 
le proprietaire devait preter -serment en cette 
forme: <( Le {nom et domicile) jure et affirme 
« que (le nom du batiment et du port auquel il 
(( appartient) est un (espece, tonnage du bdti- 
« ment et description suivant le Certificat du 
« mesureur verificateur), a ete construit a {lieu 
( de construction) en (annee de construction; 
« s'il a ete pris ou confisque ou perdu sur la 
(( cote ewprimer le lieu, le temps du jugement et 
(( vente), que je suis seul proprietaire du dit ba- 
« timent ou conjoint avec {nom, etat, domicile 
(( des interesses), et qu'aucune autre personne 
(1 quelconque n'y a droit, titre, interet, portion 
« ou propri^te; que je suis citoyen de France, 
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,/ « soumis et fidele a la constitution des Fran^ais 

(' ainsi que les associes ci-dessus {s'il y en a), 
(t qu'aucun etranger n'est, directement ou indi- 
te rectement, int^resse dans le susdit batiment. » 

En outre, comme le fait remarquer M. Desjar- 
dins, le proprietaire qui faisait sortir son na- 
vire de France devait donner souniission et cau- 
tion de le representer, il lui etait defendu de 
sexpatrier. Force de rentrer au port avec le pa- 
vilion frangais, ne pouvant vendre son '^navire 
que par devant nos officiers publics et raoyen- 
nant inscription de la vente totale ou partielle 
au dos de Tacte de francisation, ce proprietaire 
ne pouvait denationaliser le navire. Un batiment 
d'origine fran^aise devait vivre et mourir fran- 
^ais. 

Cette derniere par tie du systen)e disparut des 
les premieres annees de la Restauration. L'arti- 
cle 2 de la loi du 21 avril 1818 permit I'expor- 
tation de navires fran§ais moyennant un droit 
de 2 fr. par tonneau. Des lors, la vente put etre 
f aite au profit des Strangers comme au profit des 
nationaux. Quant a la premiere partie du sys- 
teme, elle fut abrogee par la loi du 9 mai 1845. 
L'article 11a decide, en effet, qu'il suffisait pour 
qu'un navire gardat la nationalite fran^aise 
qu'il appartint pour moitie a des fran9ais; la 
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fonnule du serment a ete modifiee en consequen- 
ce. La presentation d'un acte d'acquisition au- 
thentique dispense le proprietaire de la presta- 
tion du serment. 

Cette loi n'a pas ete abrogee depuis, et c'est 
elle qui regit cette quejstion a Theure actuelle. 

« Cette innovation, ecrit M. Desjardins, se 
« justifiait avant la suppression des surtaxes de 
« pavilion: elle pouvait amener les capitaux 
« Strangers a se porter sur les navires f ran9ais. 
« La loi du 9 mai 1845 n'offre plus guere, au- 
« jourd'hui, qu'un inconvenient grave: au mo- 
(( ment d'une guerre, la moitie de notre marine 
<( marchande pourrait etre aux mains d'un peu- 
« pie ennemi. » 

La plupart des legis1f^tif>ns ^.trang^res sont 
plus rigoureuses que la notre. 

C'est ainsi que, a part la Belgique, la Grece et 
les Pays-Bas qui admettent la meme proportion 
que la France, toutes les autres nations se mon- 
trent plus exigeantes. L'Autriche-Hongrie, le 
Danemark, I'ltalie et la Suede obligent que les 
navires appartiennent pour deux tiers a des na- 
tionaux. Tons les autres Etats decident que la 
propriete doit etre exclusivement nationale. Ce 
sont: TAllemagne, le Br^sil, le Chili, TEgypte. 
TEspagne, les Etats-Unis, la Finlande, la Gran- 
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de-Bretagne, le Japon, le Mexique, la Norv^ge, le 
Portugal, la Russie et la Turquie. 

Deux pays, la Republique Argentine et TU- 
ruguay, n'imposent aucune condition. 

Nous allons reprendre un pen plus en detail la 
legislation de ces diverses nations. II semble, en 
cffet, qu'un rapprochement soit int^ressant k 
faire et bien que les conditions d'existence ne 
soient pas les memes pour tons les pays, on pent 
cependant en tirer un utile enseignement. En 
Belgique, les navires pen vent appartenir pour 
moitie soit a des citoyens beiges, soit k des etran- 
gers ayant une annee de residence continue, ou 
qui ont etabli leur domicile en Belgique avec 
une autorisation du roi. 

En Autriche-Hongrie, la proportion entre 
propri^taires nationaux et etrangers est des 
deux tiers, ainsi qu'en Suede; pour ce dernier 
pays, cependant, il f aut que celui des coproprie- 
t aires qui surveille I'armement soit suedois. 

Certains autres pays, tout en adoptant une 
[proportion du meme genre, admettent que Tele- 
ment soi-disant national soit represente par des 
citoyens, soit par des etrangers domicilies. 
C'est ainsi quen Danemark il faut que le na- 
vire soit pour deva^ tiers au moins la propri^te 
de personnes possedant Tindigenat danois ou 
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ctoinicilies dans les Etats danois pendant cinq 
ann^s au moins. En Italic (1), le navire pent ap- 
jartenir pour deux tiers a des citoycns on ctran- 
gcrs domicilies au moins depuis cinq ans at pour 
un tiers a des etrangers non domicilies. Les ar- 
ticles 41 et 48 du Code de 1877 determinent les 
mesures a prendre centre ceux qui viendraient 
a acquerir dans la propriety d'un navire ^une 
part superieure a celle qu'ils sont autorises k 
posseder. « Les etrangers n'ayant ni leur domi- 
« cile, ni leur residence dans I'Etat depuis cinq 
»' ans, qui, a un titre quelconque, acquierent la 
« propriete d'un navire italien pour une quote- 
« part superieure au tiers doivent, dans le delai 
« d'un an, transporter Texcedent k une person- 
(( ne ayant la qualite requise par le present 
(( code. Toutes les fois que, par suite de change- 
« ment de nationalite, ou pour une raison quel- 
« conque, le coproprietaire d'un navire perd le 
<( droit de cite italien {la cittadinanza\ il en 
« doit f aire la declaration a Toffice de la capi- 
« tainerie du port, et s'il ne se trouve plus dans 
« les conditions prevues par Tarticle 40, )pre- 
« miere partie, il doit, dans Tannic, ceder en 



(i) H, Prudhomme, Code de la marine marchande italien^ 
Paris 1896. 



faveur a'italiens les quirats depassant le tiers 
accord^ aux etrangers. Les memes obligations 
incombent, dans tous les cas, a la femme ita- 
lienne qui epouse un etranger et abandonne 
I'Etat. 1) L'article 48, S 1, decide que; « Lors- 
que I'officier de port reconnait que, par suite 
de mort, mariage, changement de nationality 
du proprietaire, d'adjudication ou d'abandon 
legitime, un navire est devenu int^gralement 
la propriete d'une personne n'ayant pas les 
qualit^s requises pour etre proprietaire d'un 
navire italien, ou ayant perdu les dites quali- 
tes, il public dans le journal des annonces ju- 
diciaires un avis portant notification aux 
creanciers pouvant avoir des interets sur ce 
navire que, le delai de trois mois ^coul^, s'il 
ne survient pas d'opposition, il d^livrera le 
certificat d'abandon du pavilion et rayera le 
navire de la matricule. » 
Dans les autres pays, la legislation est parti- 
culierement ngoureuse. En Allemagne, tous les 
propri^taires dnivent avoir la nationalite d'em- 
pire. 

En Angleterre, la condition pour etre proprie- 
taire de navires britanniques ou de parts de ces 
navires est maintenant definie dans le Merchant 
Shipping act de 1894 qui r^edite en partie I'act. 
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18 du Merchant Shipping act de 1854. L'arti- 
cle 1" de (( Tact » de 1894 etablit qu'un navire 
ne sera considere comme britannique que s'il ap- 
partient en entier k des personnes ayant les qua- 
lites requises pour etre propri^taires de navires 
britanniques, savoir: a) les sujets nes britanni- 
ques; b) les sujets nationalises britanniques; 
c) les individus admis a la jouissanee des droits 
civils par la legislation. De plus les dispositions 
du meme article etablissent qu'un sujet ne bri- 
tannique qui est devenu sujet ou citoyen Stran- 
ger n'a les qualitSs requises pour etre proprio 
taire de navire britannique que s'il a prete de- 
puis le serment d'allegeance au roi et que si, 
pendant le temps qu'ils est proprietaire du na- 
vire il reside dans les domaines britanniques ou 
est associe dans une entreprise operant dans ces 
domaines. Les memes conditions sont exigees 
d'un sujet naturalise anglais ou denize. 

Au Bresil, en Finlande, au Mexique, les navi- 
res doivent appartenir exclusivement k des na- 
tionaux. 

Les Etats-Unis prescrivent la meme regie, et 
y ajoutent que si la nationalite americaine a 6te 
acquise par la naturalisation, les proprietaires 
de navires ne peuvent sejourner plus d'un an 
dans le pays natal ni plus de deux ans k TStrau- 
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ger sans qu'il en resulte pour leurs batiments la 
perte de la nationalite. 

De cette longue Enumeration, il parait diffici- 
le de tirer des deductions rigoureuses. En de- 
hors des conditions generales de securite, com^ 
munes a tons les pays, il existe pour chacun d'eux 
des conditions particulieres qui ont guide leurs 
legislateurs respectifs. Cependant, il n'est pas 
douteux, comme nous Tavons dit au debut de ce 
chapitre, que chez les peuples aux marines les 
plus puissantes, la tendance soit nettement pro- 
tectionniste. Nous verrons au cours de I'etude 
qu'il nous reste k faire sur la situation spEciale 
des navires appartenant a des societes, que cette 
idee se retrouvera et se precisera dans bien des 
legislations. 
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*>ON CAKACTKRF. PROVISOIUE — i»Ks> IMPKKFF.CTIDNS .J 

Les transformations profondes qui se produi- ;j 

sent, de nos jours, dans la navigation maritime; j 

Tessor que prend le commerce sur mer par suite 
de Taccroissement tou jours plus grand de la pro- 
duction et du besoin oil elle est de trouver des 
debouches, a n^cessite la construction de ces puis- 
sants vapeurs qui sillonnent les mers. A Theure 
actuelle, Tindustrie de Tarmement est obligee de 

5 
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participent naturellement les navires qui lui ap- 
partiennent. II est, en effet, difficile et meme im- 
possible de determiner la part des int^rets de 
cette soci^te qui se trouve aux mains de citoyens 
f ran§ais, et le danger pent paraitre d'autant 
plus grand que la loi n'a pris aucune precaution 
particulifere au sujet de la nationality des di- 
recteurs ou administrateurs. 

La Cour de Cassation, dans un arret du 20 
juin 1870 (1), a reconnu qu'une society consti- 
tuee en France et y ayant son sifege social ^tait 
fran§aise alors meme qu'elle aurait pour objet 
Texecution de travaux en pays Stranger, et 
M. Thaller (2) declare <( qu'une societe a son do- 
<( micile dans Tendroit oil elle parle au public, et 
(' elle parle au nublic non par ses directeurs de 
<i travaux, mais par ses organes juridiques ». 

Considerons le cas d'une society constituee 
dans le but de construire et d'armer des navires, 
doit-on, contrairement a ce qui se fait dans les 
autres societes, tenir compte de la nationality 
des associes ? 

A I'heure actuelle, .nous Tavons vu precedem- 
ment, deux conditions sont exig^es par le legis- 

(i) Voir DalIo2, 1S70, i, 4ih. 

(i) Voir Thaller, Annales du df-oit commercial, ann^e 1870 
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iateur pour qu'un navire soit fran§ais; il faut: 
1" que le capitaine, les officiers et les trois 
quarts au moins de I'equipage sont fran^ais: 
2° qu'il appartienne pour moitie au moins a des 
fran9ais. Cette derniere condition souleve des 
difficultes d'application lorsque le navire appar- 
tient a des ^societ^s soit en nom colleetif, soit 
anonymes. 

Les redacteurs du Code ne pouvaient pas son- 
ger a regler cette situation; elle etait d'ailleurs. 
a 1 epoque de la promulgation du Code, a peu 
pres inexistante. 

La loi de 1845 ne semble pas avoir pr6vu cette 
hypothese ou du moins elle ne I'a pas regime. 

Que f aut-il decider ? 

Certains auteurs n'admettent pas pour les ba- 
ilments de mer appartenant a une society en nom 
colleetif le dioit de naviguer sous pavilion fran- 
9ais. lis pretendent, pour defendre leur opinion, 
qu'il faut prot^ger les interets f ran^ais et ne re- 
connaitre certaines faveurs qu'aux seuls natio- 
naux. Si Ton admettait pour des etrangers unis 
par les liens d'une telle societe, les benefices que 
la loi confere aux Fran9ais seulement, on agirait 
contrairement a I'esprit de cette loi. Devons-nous 
accepter une pareille solution ? II ne semble pas 
qu'elle soit fondee au point de vue juridique si 



society de commerce consti- 
■ale dont la nationalite aus- 
le doit etre iiidep»?ndant d;^ 
I'y a pas a distinguer si elle 
ite d'arniement et Ton doit 
jmes principes. II fallait ce- 
igler ur.e question aiissi im- 
i la nationalite des navire*! 
x;iet(5s, et des 1847, le gou- 
xupa. line ordonnance fut 
6tait de modifier la fornuile 
i avons donnee dans le pre 

de permettre d'y englober 
ietermin^es les societ^s ano- 
3t de cette ordonnance sou- 
it fut repouss6, par un :ivis 
H7, pour des raisons que lii 

I'occasion de reprendre en 
ons le voir. 

me fran9aise peut posseder 
irt des Compagnies impor 

out ir.eme divise leur capi- 
angers peuvent y nrendre If" 
II leur convient. Si une s-.)- 
regulierement constituee en 
i fran9aise, si elle est domi 
n y etablissant son si^ge fii- 
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cial et le centre effectif de ses affaires, elle peut 
posseder des navires quelle que soit la nationa 
lite des souscripteurs des actions. 

M. Desjardins, avocat general a la Cour de 
Cassation, partage cette opinion. II ecrivait en 
1878: « Pourvu que la soci^te soit constituee en 
<( France, des etrangers peuvent, sans controle, 
« posseder toutes les actions d'une grande com- 
« pagnie d'armements maritimes (1) ». 

II convient cependant que la soci^te anonyme 
creee en France soit une societe serieuse dont la 
creation n'a pas eu pour but de tourner les dis- 
positions de la loi fran9aise qui ne permet pas 
qu'un navire, pour etre Frangais, soit la pro- 
priete d'etrangers au-dela de la moiti^. 

Toutefois un temperamment a 6te apporte, 
dans la pratique, a la liberte absolue laiss^fe aux 
societes anonymes, propri6taires de navires, de 
se former cxclusivement, a Taide de capitaux 
souscrits par des actionnaires Strangers. 

En 1887, les societes de navigation prenant un 
developpement considerable en France, T Admi- 
nistration des Douanes sollicita, par Tentremise 
du Ministere des Finances, Tavis du Conscil 



(I) Voir Desjardins, Traite de droit commercial maritime^ 
tome f, p. 117. 
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d'Etat sur la tnaniere dont pouvaient etre appli- 
qii^es a ces soci^tes les regies f ormulees par la loi 
de vend^miaire an II et de juin 1845. Le Conseil 
d'Etat repondit nar Tavis suivant qu'il est inte- 
ressant, pensons-nous, de reproduire. Le Conseil 
estime que le gouvernement a toute latitude pour 
accorder ou refuser, selon le cas, la francisation 
atix navires dependant de societes anonymes ou 
la predominance de I'elenient etranger ne repond 
pas aux prescriptions de la loi de 1846. 

« Conseil d'Etat (1). — Section des Finances, 
(( des Postes et Telegraphes, de la Guerre, de la 
« Marine et des Colonies. — N° 63727. — Sean- 
ce ce du 5 avril 1887. — « La section des Finan- 
ce ces, des Postes et Telegraphes, de la Guerre, 
« de la Marine et des Colonies du Conseil d'Etat, 
« sur le renvoi qui lui a ete fait par le Ministre 
« des Finances, sur la question de savoir dans 
(i quelle mesure les lois exist antes lui paraissent 
« se preter a la francisation des bateaux apparte- 
« nant a des societes anonymes et a quelle con- 
« dition elle pent etre accordee ; — Vu la loi du 
(( 21'^septembre 1793; — Vu la loi du 27 vende- 
<( miaire an II, article 13; — Vu la loi du 9 
« juin 1845, article 11; — Vu I'avis du Conseil 

(i) Journal du droit international prive^ annec 1S87, p. 2 50 
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' d'Etat du 26 mai 1847; — Ensemble les pie- 
« ces du dossier; -^ Considerant que les motifs 
invoques en 1847 pour repousser le pro jet d'or- 
< donnance tendant a transformer la f ormule du 
( serment a preter par les proprietaires de na- 
( vires, lorsque ceux-ci appartiennent a des so- 
. cietes anonymes, persistent aujourd'hui; — 
Que meme en laissant de cote les arguments ti- 
res des interets des actionnaires dans les na- 
vires, il est impossible de reeonnaitre a une so- 
ciete anonyme la qualite de citoyen fran9ais; 

— Que le pouvoir legislatif , seul, pourrait mo- 
difier les prescriptions formelles edictees par 
les lois du 27 vendemiaire an II et 9 iuin 1845; 

— Considerant que si les lois susvis^es n'ont 
pu prevoir la transformation de la marine, 
transformations necessitant des capitaux con- 
siderables, qu'il est difficile de reunir autre- 
ment que par la constitution de soci^tes d'ar- 
mement, et n'ont edicte aucune disposition ap- 
plicable a ces societes, il appartient a VA dmi- 
nistration de prendre sous sa responsabilite 
des mesures provisoires applicables aux navi- 
res appartenant a des soci^t^s anonymes ou 
autres, jusqu'au moment ou le l^gislateur au- 
rait statue a leur egard; — Considerant, en 
ce qui concerne ces titres de francisation pro- 
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<( visoire que rien ne fait obstacle an pouvoir de 
(' V Administration des Douanes de les refuser 
« auoc societes dont la constitution ne lui parait 
(I pas repondre aux v^^ux du legislateur sur la 
(( matiere; — Que, d'ailleiirs, a raison du carac- 
« tfere legal des societes anonyines et de lextreme 
<( mobilite de la propriete de leurs actions, il 
« n est pas possible de formuler, dans un texte 
:< precis, les conditions auxquelles Tadminis- 
<v tration pourrait reconnaitre qu'il est donne 
« satisfaction aux interets nationaux, que la di- 
ce te legislation a pour but de sauvegarder; — 
« Est d'avis — Qu'il y a lieu de repondre au 
« Ministre des Finances dans le sens des obser- 
« vations qui precedent. » 

Ainsi done, aux termes de cet avis, I'interprete 
est oblige de suppleer au silence de la loi. L' Ad- 
ministration des, Douanes est souveraine pour 
decider le cas oil il y a lieu ou non d'admettre a 
la francisation des navires appartenant a des 
societes anonymes. On pent ne pas approuver cet 
avis, ne pas le trouver conforme a telle ou telle 
theorie sur la propriety des navires par ces sor- 
tes de societes, mais nul recours legal n'existe 
pour obliger le Ministre des Finances a en suivre 
im autre. « Cependant, dit M. Feldmann (1), 

(f) Feldmam, Notes et questions de droit maritime, lyof). 
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« encore qu'il n'y eut pas a redouler que TAdmi- 
(( nistration abiisat du droit qui lui etait recon- 
(i nu, le Cunseil d'Etat envisageait la situation 
« conime purenient pravisoire, invitant le legis- 
« lateur a faire accorder, dans la mesure n^ces- 
« saire, les prescriptions legales anciennes et les 
(' besoins nouveaux de Tlndustrie. » 

Cette situation provisoire n'a jamais et^ mo- 
difiee. II y a lieu de le regretter. Ainsi la loi sur 
la marine marchande du 7 avril 1902 a edicte de 
nouvelles dispositions en ce qui concerne les so- 
cietes, mais elle se borne a en faire la condition 
du droit aux primes et sans qu'il y soit dit qu'il 
y faille voir une condition exig^e pour la franci- 
sation et la nationalite des navires (art. 1", § 2): 
• La compensation d'armement et la piime a li 
u navigation prevues aux articles 2 et 3 sont sou 
<. mises aux conditions suivantes: les soci^tes 
*i anonymes ou auties, proprietaires de bati- 
« raents recevant Tune de ces allocations, de- 
'. vront avoir dans leur conseil d'adminsitration 
' ou de surveillance une majorite de citoyens 
<^ frangais. Le president du Conseil d'Adminis- 
( tration, Tadministrateur delegu^ ou le gerant, 
(( devront etre Fran9ais. — Lorqu'il sera eta- 
( bli que le proprietaire fran9ais, soci^t^ ou in- 
»* diyidu l)eneficiant dcs ayantages de la loi, est 
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'« une persoQne interposee et que le r6el proprie 
n taire est etranger, les primes seront immedia- 
« tement supprimees... » II n'apparait pas, C3 
pendant, que cette situation ait jamais donne 
lieu a des reclamations serieuses de la part des 
interesses; nous devons, de plus, reconnaitre 
ou'une societe d'armement, meme composee d'e- 
trangers, mais fonctionnant en France, favoriso 
le commerce exterieur et conlribue au develop- 
pement des richesses nationales; elle justifie 
clone, a ce titre, les avantages que la loi pourra 
lui conferer. Mais, a d'autres points de vue, cetto 
lacune dans notre legislation devrait etre com- 
bine au plus tot. Nous nous efforcerons de mon- 
trer, en etudiant les legislations ^trangeres, 
bien plus explicites que la notre a ce sujet, le 
danger qu'il y a pour la marine de notre pa\s 
de ne pas posseder sur ce sujet un texte de lois 
precis au lieu de s'en remettre a Tappreciation 
d'une administration. 
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SECTION II 



LEGISLATION ETRANGERE 

KTUDE COMPARATIVE. — CONCLUSION 

Les legislations ^trangferes ont cherch^ k ob- 
vier k cet etat de choses et elles ont ainsi pare, 
de differentes maniferes, au danger qui en r6- 
sulte. Alors meme qu'elles determinent la natio- 
nalite des navires en s'attachant k celle des pro- 
prietaires, elles font flechir ces regies quand ils 
appartiennent a des soeietes. Nous allons diviser 
Tetude de ces differentes legislations en deux pa- 
ragraphes, examinant d'abord eelles des pays 
qui, a Texemple de la France, exigent qu'une 
partie seulement du navire appartienne k des 
nationaux, nous verrons ensuite eelles qui obli- 
gent que la propriete des batiments de mer soit 
exclusivement nationale. Dans la premiere cate- 
goric, se trouve: TAutriche-Hongrie, la Belgi- 
que, le Danemarck, la Grece, Tltalie, les Pays- 
Bas et la SuMe, les autres nations se rangent 
dans la deuxi^me categoric k Texception de la 
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Republique- Argentine et de TTIruguay qui n'im- 
posent aucune condition pour la propriety. 

La loi autrichienne du 7 mai 1879 sur Venre- 
(jistrement des navires de commerce, article 2, 
assimile aux Autrichiens les societes par actions 
constituees en Autriche et y ayant leur sifege. La 
loi beige du 20 Janvier 1873 sur les lettres de vier 
a consacre le merae principe. Dans son article 2, 
elle s'exprime ainsi: « II ne sera delivre de let- 
<i tres de mer qu'a des navires appartenant pour 
c plus de moitie.,. a des societes commerciales 
(( auxquelles la loi reconnait une individuality 
« juridiqueet qui ont leur si^ge en Belgique. » 

Le Danemarck, la Suede et la Norvege ont un 
code maritime uniforme (1), respectivement en- 
tre en vigueur en 1892, 1893 et 1894. Toutefois, 
sur les conditions de la nationalite des navires, 
Taccord n'a pu etre realise entrc les trois pays 
scandinaves. 

En Danemark, la loi maritime du 1" avril 
1892 {Soloven of 1" april 1892, B. n'* 56), arti- 

(i) V'oir I,. Bcauchet, Lois uur-itimcs scunJinaves (Suede^ 
Danem.irk, Sorvef^ej traJuites ct nnnotees (Paris, Imprimerie 
Naiionale, I^•^^) uans Lj Collection des codes etrangers, publiee 
par le Comiie de legislation etraii'^ere insiituee par le Minis- 
lere de la Justice avec le concours de la Societe de legislation 
comparee. 
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cle 1*', exige que « pour qu'un navire ait le droit 
de naviguer sous pavilion danois, il f aut, ou bien 
c( qu'il soit, pour les deux tiers au moins, la pro- 
(( priete de personnes qui possfedent Tindig^nat 
a danois sans avoir ete naturalisees dans un 
« Etat etr anger, ou qui sont ou ont et^ domici- 
« lies pendant cinq ans au moins dans I'Etat da- 
ce nois, ou bien qu'il apartienne a une soci^t^ par 
'( actions dont Tadministration a son si^ge dans 
(' I'Etat danois et se compose d'actionnaires qui 
a remplissent les conditions precit^es. » (Art. 
10). « Si un navire appartient k plusieurs ar- 
« mateurs, ils doivent nommer un armateur g6- 
« rant qui doit etre sujet danois et domicilii 
« dans ce royaume. 

La loi suedoise du 12 juin 1891 decide « qu'un 
<' navire est repute suedois... lorsqu'il appar- 
« tient a une societe par actions dont Tadminis- 
( tration a son siege dans ce royaume et se com- 
« pose d'actionnaires suedois. L'armateur gerant 
« doit toujours etre Suedois et domicilii dans ce 
« royaume ». Lorsque, par suite d'une devolu- 
tion de biens, une action devient la propriety 
d'un etranger, celui-ci est oblige de la realiser 
immediatement. La meme exigence se retrouve 
dans le code finlandais et dans le code maritime 
Egyptian de 1883. Cette loi plus exigeante que 
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celle en vigueur au Danemark est trop rigou- 
reuse. 

Enfin, en Italie, jusqu'en 1877, on n'avait pas 
determine la f agon dont on devrait, par rapport 
a la -propriete du navire, conduire les soci^t^s 
commerciales. Cette lacune fut comblee par la loi 
du 24 mai 1877 {Gaz of,, 7 juillet 1877, n^ 158). 

Le code de 1877 a remplace celui de 1865 an- 
terieurement en vigueur (1). 

Art. 40. — Les societes en nom collectif, ou en 
(( commanditey meme lorsque le sifege social est k 
(1 Tetranger, sont consid^r^es comme nationales 
« et dfes lors admises a participer k la propriete 
« des navires italiens si Tun des societaires en 
« nom est citoyen italien. Les societes de cette 
« nature, composees id'etrangers, mais ^tablies 
(( ou ayant leur siege social en Italie sont assi- 
« milees aux etrangers domicilies dans le royau- 
<c me. Les societes anonymes sont considerees 
<( comme nationales lorsque leur principal si^ge 
« social est en Italie et que c'est la qu'ont lieu les 
(' reunions generales. Quant aux succursales des 
« societes etrangeres autorisees par le gouverne- 
(( ment a operer en Italie (aux termes du code 



(i) Voir H. Prudhomme, Paris, i8yb, Le Code de la marine 
marchande italien. 
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« italien, art. 156), les societ^s en commandite 
<( par actions et anonymes ne peuvent exister 
(( qu'en vertu d'un decret royal ou se trouve ap- 
(( trouve leur acte de constitution, elles sont as- 
(( similees aux etrangers domicilies ou residant 
« en Italic, pourvu qu'en fait elles y aient un 
(( representant muni d'un mandat general. » 

Ainsi la legislation italienne se montre trhs 
large. Elle ne tient guere corapte de la nationa- 
lite des associes. Ce qui importe, d'apres elle, 
c'est le siege social. 

La loi hollandaise du 28 mars 1869 sur la na- 
tionalite des navires (1) declare dans son arti- 
cle 2 que dans les Pays-Bas des « certificats de 
<( nationality ne sont delivres qu'aux batiments 
(( de mer appartenant pour plus de moitie: V k 
(( des societes en nom coUectif ou en commandite 
(( etablies dans les Pays-Bas; 2"* a des societes 

de commerce anonymes ou k des corporations 

qui possedent la personnalite civile, les unes 
" et les autres etablies dans les Pays-Bas et cons- 
<' tituees conform^ment aux dispositions ' l^gales 

en vigueur, pourvu que la moitie, au moins. 



<f 



(i) ConsullCT Van Eik, Rtvue de droit internal k nal ^pir^ 

1S70, p. 573. Ape^yii de la legislation neeriandaise recente sur 

la nationalite des navires. 

6 
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« des administrateurs soient etablis dans les 
(' Pays-Bas. Le sifege de radministrateur dont 
« parle Tarticle 330 du Code de Commerce doit 
• toujours etre dans les Pays-Bas. Sont consi- 
« deres comme Etablis dans les Pays-Bas au 
(( point de vue de la presente loi: a) les Neer- 
( landais domicilies dans les Pays-Bas; h) tou- 
(( tes autres personnes qui ont leur domicile dans 
<^ les Pays-Bas pendant Tannee qui precede le 
(( jour oil le certificat est demande. » 

Au cours de la discussion de cette loi de 1869, 
qui devait remplacer celle de 1819, M. Godefroi, 
exprimant le d^sir de voir se former sur ce su- 
jet un accord international, proclamait a la tri- 
bune: (( Au point de vue du droit international, 
« il est indifferent que Vetr anger soit propri^- 
« taire pour 1/100 ou pour 4/16 ou pour 9/16. 
( II n'y a pas de surete aussi longtemps que Tin- 
(' teret etranger, si minime qu'il soit, expose le 
« navire a des perils. Au fond, le systfeme de la 
(c loi de 1819, que Ton vQut abandonner aujour- 
(( d'hui, est le seul qui offre toute la surete dont 
(1 le domaine des relations internationales est 
(( susceptible, tant que le droit des gens ne d^- 
(( gen^re pas en droit du canon. Mais cette loi a, 
« en meme temps, le pernicieux effet, d'exclure 
y le capital 6tranger de la propri^t^ des navires ; 



(( 
« 
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c'est k ce desa vantage que le pro jet veut mettre 
fin. II le fait d'une manure limitee quant aux 
individus et aux soci^tes en nom collectif, 
(^ d'une maniere illimitee — mais par cela me- 
« me un pen aux depens de la logique — quant 
(. aux societes anonymes. En effet, le capital de 
<^ ces societes pent se trouver en entier ou pour 
« plus de moitie entre les mains d'actionnaires 
(( etrangers. Nous avons done a choisir entre les 
« difficultes que pent faire naitre Tabandon du 
<• principe de la loi de 1819 et le detriment que 
« la privation du capital etranger cause a nos 
(I constructeurs de navires et a nos armateurs. 
« Pour moi, plutot que de concourir au main- 
(( tien de la loi surannee de 1819, je crois de- 
(( voir me contenter de ce projet, esperant, avec 
« le ministre des Finances, que notre exemple 
« conduira a I'adoption de principes internatio- 
« naux analogues (1) » 

Nous avons cru interessant de citer ces paro- 
les, indiquant les raisons qui ont decide le le- 
gislateur a adopter les articles de la loi que nous 
avons rapportee plus haut 

En Russie, le Code de Commerce, edition de 



(1) Voir Revue de droit international prive, 1870, p. 591. 
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1893 (1), decide (art. 138) que les soci6tes rus- 
ses par actions jouissent du droit d'arborer le 
pavilion de commerce russe lorsqu'elles ont le sih- 
ge de leur administration et de leurs bureaux 
principaux sur le territoire de I'Empire; il en 
est de merae; 1° des maisons de commerce lega- 
lement ^tablies si I'un des directeurs principaux 
ayant la signature est sujet russe; 2° des person- 
nes qui se sont associees pour acheter ou cons- 
truire un navire a frais communs si Tassocie 
principal est sujet russe. 

En Allemague, la question qui nous int^resse 
est regime par la loi du 22 juin 1899 concernant 
le droit de porter le pavilion allemand pour les 
navires de commerce (Gesetz bettrefend das Flag- 
genrecht der Kauffahrteisckiffe. — Reichsge- 
settz hlatt 1899, xxiv, n" 2584, p. 319.) 

Cette loi abroge les lois anterieures du 25 oc- 
tobre 1867 et du 15 avril 1885. Nous avons vu 
qu'en Allemagne les navires de commerce ne sont 
admis a porter le pavilion d'empire qu'autant 
qu'ils appartiennent exclusivement h. des natio- 
naux. L'article 2 ajoute: 



([| Code de commerce russe Iraduii et annolS sur I'idition 
officielle de iS^S, avec inlroduciiun, par J. Tchernow, Paris, 
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« Doivent etre assimiles aux nationaux d*ein- 
« pire: les societes de commerce en nom collec- 
« tif et les societes en commandite, lorsque les 
(( associes personnellement responsables sont tons 
« nationaux d'empire, — les autres soci6t^s de 
<t commerce, les associations cooperatives enre- 
<« gistr^es et les personnes morales, lorsqu*elles 
« ont leur siege social sur le territoire ; — et les 
<( societes en commandite par actions seulement 
( lorsque les associes personnellement responsa- 
< bles sont tons nationaux d'empire (1). » 

II nous parait, que meme en Tabsence de tou- 
te disposition legale, on doive arriver en France 
au meme resultat. II s'ensuit naturellement que 
I'Administration des douanes ne donnerait pas 
on ne maintiendrait pas la nationalite frangaise 
a des navires appartenant a des associes Stran- 
gers, meme si ces derniers avaient derrifere eux 
des commanditaires f ran^ais. En ce qui concerne 
les societes anonymes, nous pouvons, d^s k pre- 
sent, tirer de TexposS sommaire des legislations 
que nous venons de passer en revue une conclu- 
sion quant a la legislation qui pourrait etre sui- 
vie en France. II ne nous semble pas que des pro- 



(i) Annuaire de legislation ^trang^re de la Soci^ti de UgiS'^ 
lation compareey tome XXIX, 1900, 



jets semblables a ceux que nous avons cit^s aient 
des chances d'etre adoptes en France, sans de s6- 
rieuses resistances. lis obligeraient, en effet, a 
soumettre les societes anonyines de navigation a 
un regime l^gal particulier, a exiger, notam- 
ment, que toutes les actions fnssent nominatives, 
et nuiraient par la au credit dont dies ont be- 
soin. 

La meme question a ete pos6e en Angletcrre. 
Un article anonyme a paru dans le lournal le 
Times, du 15 mai 1902 (1), au moment oil la fa- 
meuse combinaison Morgan nienagait les rela- 
tions internationales par le projet de constitu- 
tion d'un immense trust, qui devait englober tou- 
tes les grandes compagnies de navigation. Avant 
d'entrer dans le detail de cette note, il est neces- 
saire de bien connaitre le principe sur lequel est 
bas6e la legislation maritime anglaise en ce qui 
concerne la propriete des navires. 

La loi sur la marine marchande du 25 aout 
1894 (2) (Merchant Shipping act, 1894, 57 et 58. 
Vict. ch. 50), pose, dans sa premiere section, qu'un 
navire n'est reconnu anglais que s'il appartient 



(i| Journal du droit inlernation 


/ prive. 


lome XXIX. 


(a) Voir H. Fromageoi, Cndc 
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a un citoyen n6 sujet anglais ou k une society 
soumise a la loi de quelque partie des domaines 
royaiix et ayant la son principal sifege d'affaires. 
Done, par ce reglement, un navire de pavilion 
anglais doit etre reellement non noniinalement 
anglais. Or, dans la question qui nous interesse, 
il n'est pas douteux que le transf ert du « White 
Star » et des « Dominion Lines » k une pro- 
priete americaine de facto, tout en restant an- 
glais de nom, est contraire au but de la l^gisla- 
tion. 

I.e (( Merchant Shipping act de 1894 » confir 
me simplement Tact de 1854 et auelques autres 
statuts plus anciens ; il s'agit de savoir si Tancien 
principe est abandonn^ et si la premiere section 
du Merchant Shipping act doit etre changee ? 

« II serait absurde, ecrit le correspondant du 
« Times, d'obliger, comme c'est actuellement le 
(( cas, un AUemand ou un Fran^ais qui, dans le 
(( cours de ses affaires ou par un legs, devient 
« proprietaire de 1/64 d'un navire anglais, de 
« vendre cette part ou d'y renoncer, et n^an- 
« moins, de permettre a une Compagnie am^ri- 
« caine de posseder pratiquement et de surveil- 
(( ler un navire iiominalement anglais; car la 
« loi, bien qu'elle oblige une Compagnie qui pos- 
(( sede un navire anglais, en entier ou en par- 
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<( tie, a etre une compagnie anglaise, n'exige pas 
« que les actionnaires soient des sujets anglais, 
<( et n'empeche pas que la totality des actions 
« soit detenue par une societe ou un syndicat 
a etranger. » Cette question de savoir si les ac- 
tionnaires pouvaient etre etrangers, a 6te soule- 
vee, il y a une soixantaine d'annees, dans Vaf- 
faire Regina c. Arnaud (9 Q. B. 806, 16, 4, 1, 
Q. B. 50) la procedure a pris la forme d'une or- 
donnance contraignant les douaniers a enregis- 
trer un navire appartenant a une compagnie dont 
quelqueS'Unes des actions etaient la propriete 
d'etrangers. La Cour de Queen-Bench avait de- 
cide que les membres d'une societe n'etaient pas 
proprietaires du navire, au sens legal du mot, al- 
leguant que la societe seule est le proprietaire 
l^gal.Le d^bat s'est eieve au sujet des disposi- 
tions 8 et 9 Vict, C. 89, qui exigeaient que les 
navires appartinssent, en totalite, a des sujets 
britannique (1). Cette decision est la seule en ce 
qui concerne le droit des etrangers a detenir des 
actions de Compagnies de navigation. 

Ainsi done, dans le cas de la (( Combination » 
Morgan, la loi est techniquement satisf aite puis- 

(i) Consulter sur ce sujet le Journal du droit international 
vriv€\ annee 1902. 



- 89 - 

qu'elle ne s'occiipe pas de la nationalite des ac- 
tionnaires des soci^tes. « II est done possible 
(( pour des navires, 6crit Tauteur anonyme de 
(( Tarticle, d'etre Anglais de nom qnand leurs 
« vrais proprietaires sont des etrangers et c'est 
« possible parce que le developpement actuel des 
a Joint-Stock n'a pas 6te pr^vu par les legisla- 
<( teurs qui promulguerent Tact de 1854 ». L'in- 
tention de la loi, des le debut de Tinstitution de 
Tenregistrement des navires, a ete de reserver a 
des sujets britanniques le droit d'etre proprie- 
taires des navires portant le pavilion britanni- 
que. Cependant, un certain nombre d'etrangers 
peuvent cependant, en s'appuyant sur les dispo- 
sitions des <( atcs » des ComDagnies, obtenir ce 
droit qui leur est refuse individuellement. C'est 
une anomalie assez curieuse. 

En presence des consequences que pouvaient 
avoir pour la marine britannique la participa- 
tion d'etrangers dans la propri^te des navires, 
I'auteur demandait qu'on reformat Tact de 1894. 
Aucune reforme n'a ete faite k I'heure actuelle. 

Nous ne voulons pas clore la liste des princi- 
paux Etats qui ont pr^vu, dans leur code mari- 
time, le cas de navires appartenant k des so- 
cietes sans parler de la legislation, trfes complete 
k ce sujet, en vigueur au Japon. 
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La loi du 7 mars 1899 sur la marine marchan- 
de (Loi n'' 46 de la 32" annee de Meiii promul- 
guee le T jour du 3" mois) (1), decrete (art. 1"') 
que « seront consider^s comme navires japonais 
( ... ceux appartenant aux societes de commerce 
y japonaises ay ant leur principal etablissement 
' au Japon ; toutef ois, en cas de societes en nom 
( collectif (gornei'kwaisha), tons les associes, et 
( en cas de societes en commandite {goshi- 
' kwaisha) ou de societes en commandite par 
( actions (kabushiki-yoshi-kwaisha), tons les as- 
( socids personnellement responsables et en cas 
( de societes par actions (kabushiki-kwaisha,) 
< tous les administrateurs devront etre feujets 
V japonais; les navires appartenant k une on 
( plusieurs personnes morales ayant leur prin- 
( cipal etablissement au Japon et dont les re- 
presentants seront sujets japonais. Les navires 
( appartenant a une societe en commandite 
( (goshi-kwaisha) constituee et regie conforme- 
( ment aux dispositions de I'ancien Code de 
( Commerce, seront reputes navires japonais si 

tous les administrateurs sont sujets japo- 
1 nais. » 



> /• 



(i) Voir Fromageot, Traduction complete de cette loi d'apres 
une version anglaise. Annuaire de legislation etrangdre de la 
Society de legislation compar^e, tome XXIX, 1900, cl. 800. 
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En resume, de Texpos^ tres succint que nous 
venons de donner, il semble que vis-a-vis des le- 
gislations etrangeres la legislation f ran9aise est 
encore incomplete et gagnerait a s'appuyer sur 
des textes precis. II ne nous parait pas bon de 
laisser a la decision d'une administration le soin 
de trancher une question aussi importante, bien 
qu'il semble qu'elle ne doive pas abuser de son 
droit souverain. Le legislateur de I'avenir devrait 
trancher la question en termes expres et il nous 
semble qu'il devrait le faire en exigeant la qua- 
lite de Fran^ais chez les Directeurs ou I'adminis- 
trateur delegue d'une societe anonyme. 
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AVANTAGES DE LA NATI0NALIT1& 
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Primes. — Pdcha cdti&re. — Cabotage 






Nous avons etudie les conditions multiples que 
les differents pays imposent aux batiments de 
mer pour leur accorder la nationalite. Toutes les 
legislations se montrent trfes rigoureuses dans 
Tapplication des lois qu'elles ont f ormulees et pu- 
nissent de peines s^v^res ceux qui violent leurs 
reglements. C'est que la plupart des gouverne- 
ments reservent jalousement les benefices et les 
avantages de toutes sortes qu'ils accordent aux 
navires de leurs nationaux, a Texclusion de tous 
les autres. S'ils accumulent les formalites et les 
conditions, c'est qu'ils veulent eviter les fraudes 
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possibles, et ne couvrir de leur protection que des 
navires qui ont obei a leurs reglements. 

Mais les nations ne se sont pas contentees d'as- 
surer aide et protection a leurs navires, de leur 
offrir Tappui de leurs consuls en cas de diflRcul- 
tes en pays etranger, de les couvrir en cas de 
guerre pour 6viter toute violation de leurs droits, 
elles leur ont encore accord^ toute une serie d'a- 
vantages, et ces benefices speciaux sont d'autant 
plus nombreux que les pays qui ont conscience de 
leur inferiorite essaient de compenser par une 
protection a outrance, les desastres causes par la 
diminution de la natalite, I'emigration des popu- 
lations cotieres vers les grandes cites, le manque 
de capitaux places dans les constructions mari- 
times et surtout la concurrence etrangere. Le gros 
interet public qui s'attache k la prosperite de la 
marine marchande, le lien qui unit le recrute- 
ment de ses equipages a celui de la marine de 
TEtat, le parti que le nays pent tirer de ses ba- 
timents en temps de guerre pour sa defense, en 
temps de paix pour ses transports, justifient les 
avantages que les pays civilises font aux navires 
de leurs nationaux. II est interessant de consta- 
ter revolution qui s'est produite, a cet egard, 
dans la politique des differents pays. L' Angle- 
terre qui est, k Theure actuelle, la maitresse in- 
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Contestee des mers, peut nous servir d'exemple 
pour montrer les resultats auxquels peut conduire 
ime politique sagement protectionniste. Jusque 
vers la moitie du XIX* sieele, la legislation ^crite 
anglaise sur la marine marchande n'a guere eu 
pour objet que la protection du pavilion britan- 
nique par Texclusion du pavilion etranger. La loi 
originaire protectrice de la marine anglaise, et 
connue sous le nom d'acte de navigation, f ut votee 
en 1651 par le long Paij^igmnet, peu de temps 
apres Televation de Cromwell au souverain pou- 
voir; elle avait pour but d'atteindre la marine 
hollandaise, si puissante k cette 6poque. On peut 
en resumer le syst^me comme il suit: Toutes les 
marchandises provenant d'Asie, d'Afrique ou 
d'Am^rique ne pouvaient etre import^s en Gran- 
de-Bretagne que sur des navires britanniques 
commandes par des capitaines anglais et ayant 
les trois quarts de leurs equipages composes de 
sujets anglais; interdiction d'importer en Gran- 
de-Bretagne aucune marchandise ouvree autre- 
ment que sous pavilion britannique ou sous le pa- 
vilion du pays producteur ou manufacturier; re- 
serve absolue du cabotage et de la peche au profit 
du pavilion national; obligation pour les arma- 
teurs de ne composer leurs equipages que de su- 
jets britanniques et de n'employer que des bati- 



/ 
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ments de construction anglaise. Cette loi si pro- 
tectrice permit a la marine anglaise de prendre 
ie developpement gigantesque qu'elle a acquis 
depuis. C'est alors que, siire de sa superiorite et 
comptant sur sa force, VAngleterre a pu f aire su- 
bir a ses lois bien des modifications, et sa politi- 
que, se tournant vers le libre-echangisme, elle a 
pu sans crainte ouvrir largement ses ports a la 
concurrence 6trangere. La France, elle aussi, as- 
sure a ses nationaux des avantages et des benefi- 
ces de toutcs sortes. Nous allons en parler brie- 
\eraent, une etude trop approfondie de ces ques- 
tions sortant du cadre que nous nous sommes tra- 
ce. Nous chercherons surtout a voir si notre pays 
a toujours su defendre les interets de notre ma- 
rine nationale et de nos populations cotieres et si 
les f aveurs qu'il a accordees aux navires battant 
pavilion fran9ais ont ete suffisantes pour nous 
permettre de lutter contre la concurrence gran- 
dissante des marines etrangferes. Nous dirons en- 
suite quelques mots des avantages accordes dans 
les autres pays a la marine nationale. 

C'est Colbert qui introduisit en France le regi- 
me protecteur. Pour ^viter a notre pays d'etre 
tributaire de la Hollande et de I'Angleterre, il 
etablit, d'une part, des taxes speciales sur les na- 
vires Strangers entrant dans nos ports et d'autre 
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part, il reserva a notre marine la navigation in- '^ 

tercoloniale et le cabotage. 

La Convention nationale alia plus loin. Elle 
remplaga le regime protecteur de Tancienne mo- 
narchie par un regime de presque absolue prohi- 
bition. C'est ainsi que la loi du 21 septembre 1793 
interdit Timportation par des batiments Stran- 
gers de toutes denrees, productions ou marchan- 
dises etrang^res (prohibition du tiers pavilion, 
prohibition de la navigation indirecte). A ce sys- 
teme inexecutable, la loi du 17 decembre 1814 
substitua les surtaxes de pavilion pour les mar- 
chandises de grand encombrement. Ce systeme 
fut gSneralisS par la loi du 28 avril 1816. La loi 
du 5 mai 1860 abaissa les tarifs et prSpara la 
suppression complete des surtaxes applicables 
aux produits imoortes du pays de production. 
Cette innovation fut consacrSe par la loi de 1866. 
Le libre ^change maritime succedait au regime 
protecteur. La France voulait suivre Vexemplc de 
TAngleterre qui, des 1846 etait entree dans la 
voie de la liberte commerciale. Mais les condi- 
tions etaient bien differentes. L'Angleterre a\ait 
une marine de commerce puissante d6f endue par 
une marine de guerre redoutable; ses chantier-^ 
de construction suffisaient pour repondre aux be- 
soins giandissants de son commerce, la popula- 

7 
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tion cotiere fournissait assez de marins pour gar- 
nir les equipages des navires britanniques et le 
recruteraent, d'ailleurs, etait d'autant plus facile 
que, k I'inverse des Fran9ais, les Anglais n'ont 
jamais h6sit6 k s'expatrier pour aller fonder des 
colonies. La situation etait toute autre en France 
Sa marine, ainsi que son commerce et son indus- 
trie n'etaient pas assez developpes pour lutter 
etticacement contre la concurrence etrangere. 
Constamment affaiblie par des guerres exterieu- 
res, la France avait perdu Tempire des mers 
qu'elle avait quelque temps possede. II aurait 
fallu relever notre commerce maritime, Napo- 
leon III n'y songea pas. En meme temps que les 
surtaxes et les droits de tonnage ^taient abolis 
chez nous, le pacte colonial supprim6 par une 
loi du 3 mai 1861 pour la Guadeloupe, la Marti- 
nique et la Reunion, le monopole de I'intercourse 
coloniale disparaissait, definitivement, par un 
decret du 9 juillet 1869 entrainant avec lui un 
des plus anciens privileges de la marine fran- 
^aise. 

La suppression des surtaxes f ut mal accueillie. 
Les armateurs protesterent vivement et devant 
Taffaiblissement progressif de iiotre marine, la 
loi du 30 Janvier 1872 r^tablit les surtaxes de 
pavilion. Mais on comptait sans le regime des 
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traites imaging par le second empire et qui obli- 
gerent a renoncer a ce privilege en f aveur de no- 
tre marine nationale. L'Autriche protesta, d'a- 
bord, au nom d'un traite defendant d'appliquer 
le nouveau regime a la marine autrichienne, la 
plupart des autres pays invoquferent le droit de 
la nation la plus favorisee. Le Danemarck, la 
Grece, les Etats-Dnis et TAngleterre payferfent 
seuls les nouveaux droits. Mais devant les me- 
naces de represailles de ces deux derniers pays, 
la loi du 28 juillet 1873 vint abolir definitive- 
ment les surtaxes de pavilion. 

De tres serieux avantages, n^anmoins, conti- 
nuent a etre r^serv^s k notre marine nationale. 

La loi du 29 Janvier 1881, pour encourager la 
navigation et la construction f ran^aises, accorde 
des primes aux armateurs et aux constructeurs. 
La loi de 1893 a, de meme, accorde des primes a 
la navigation ainsi que celles du 7 avril 1902 et 
tout derniferement encore celle du 20 avril 1906. 
Tout ce systeme de primes a 6t6 imaging pour 
essayer de relever notre marine marchande dont 
la decadence se manifeste de jour en jour. 

Deux autres monopoles tres importants sont 
encore reserves k notre marine: celui de la peche 
cotiere et celui du cabotage, constituant la navi- 
gation r^serv6e. 
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Le premier de ces privileges au profit des ma- 
rines nationales est, en quelque sorte, de droit 
coutumier international. Certains pays comme la 
Belgique, par exemple, qui n'ont aucune loi sur 
ce point, revendiquent le droit d'interdire la pe- 
che aux etrangers dans leurs eaux nationales. 

En France, la peche de tons poissons.. crustaces 
et coquillages autres que les huitres, dit Tar ti- 
de 1" du d^cret du 10 mai 1862, est libre pen- 
dant toute Tannfe, k une distance de trois milles 
au large de la laisse de basse mer.M.Ozenne, dans 
uii rapport au Ministre du Commerce, en 1873, 
pr^tendit que seuls les pecheurs fran9ais pou- 
vaient exercer leur industrie dans un espace de 
trois milles a partir de la cote f ran5aise. Cette 
proportion 6tait trop generale. L'auteur du rap- 
port sur la peche cotifere, adress6 le 8 novembre 
1 876 au Ministre de la Marine (J. Off. du 7 de- 
cembre 1876), se demande s'll existe sur la cote 
un rayon au dedans duquel la peche soit r^ser- 
y6e aux nationaux. La solution de cette question, 
dit-il, appartient plutot au droit international (la 
question a ^te r^glee, cependant, pour la mer du 
Nord par les lois de 1846 et 1884) et cet avantage 
doit etre refus6 k moins d'une convention for- 
melle. C'est ainsi que le pacte de famille du 
15 aout 1761 entre la France, TEspagne et les 
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deux Siciles, remis en vigueur en 1814, a auto- 
rise les marilis Catalans et napolitains a pecher 
sur nos cotes. Ce privilege f ut 6tendu, plus tard, 
aux pecheurs sardes. II a 6t6 supprime pour FEs- 
pagne par la Convention du 8 d^cembre 1877 
(art. 9). 

Le traits du 5 fevrier 1882 confirme le fait 
d'une fa^on formelle :« Chacune des hautes par- 
<( ties contractantes reserve pour ses nationaux 
« exclusivement Texercice de la peche dans ses 
« eaux territoriales. » Cette prohibition se re-, 
trouve dans la convention du 2 aout 1839 entre 
la France et TAngleterre qui a interdit aux na- 
vires de chacune des deux nations de pecher sur 
le littoral de Tautre a une distance moindre de 
trois milles marins comptes depuis la laisse de 
basse mer. Une convention sign^e k La Haye le 
6 mai 1882, entre la France, rAllemagne, la Bel- 
gique, le Danemarck, la Grande-Bretagne, les 
Pays-Bas, pour regler la police de la peche dans 
la mer du Nord considere comme evident ce mo- 
nopole en f aveur des nationaux de chaque pays. 

En France, la peche est formellement interdite 
aux navires etrangers dans les eaux territorial^ 
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de la France et de I'Algerie (1). Des amendea, 
confiscations des engine et des produits de peche 
gont prononcees k I'^gard des contrevenants. L'Al- 
lemagne a introduit I'interdiction de la peche 
cotifere aux etrangers dans son Code P^nal, pro- 
Tnulgu6 en 1871 (amende et emprisonnement). 

Un deuxifeme avantage trfe important est en- 
core accord^ aux navires frangais, c'est le droit 
au cabotage, c'est-a-dire le droit de naviguer d'un 
port k I'autre du meme pays. En France, le petit 
cabotage est celui qui se pratique d'un port a 
I'autre de la meme mer; le grand cabotage est 
celui qui se fait 6galement d'un port frangais k 
un autre port fran^ais, mais de I'Ocean dans la 
MMiterran^ ou reciproquement. C'est I'acte du 
21 septembre 1793 qui, dans son article 4, reserve 



(i) Un decrei du i" juia i8(J4 avail ai;(;orde aux etrangers, 
domicilies en Algerie, des immuniles pour Ih pcchc du corail sur 
les cotes de I'Algerie et de la Tunisie. Un dccrct du i<) dccem- 
bre 1876 modifia cet etal de choses. " II n'y aura plus, a I'ave- 
" nir, y lit-on, que deui catetjorics de pecheurs de corail, les 

■ fran<;ais indigenes ou naturalises, exoneres de tous droits, et 
n les etrangars payant paieniu. Pour etre admis a la pratuiie 

■ de la peche, les bateaux devront avoir ele construits en 
' France ou en Algerie, ou etre rran9ais ei appartenir a des 
t frangais ou naturalises; le patron et les Irois quarts au 
' moins de leurs equipages devront €tre fran^ais indigenes ou 
r naturalises > 
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exclusivement le cabotage aux batiments fran- 
gais. Cette disposition est encore en vigueur, 
Dejk, pendant Fadministration de Fouquet, 
Louis XIV avait assujetti k un droit de cin- 
quante sous par tonneau les navires ^trangerp 
faisant le cabotage. En 1740, en 1765, on se con- 
tenta de les soumettre k un droit de fret. La Con- 
vention Nationale substitua le regime prohibi- 
tif au regime protecteur 

Disons enfin que des navires fran^ais peuvent 
seuls letre utilises pour la navigation entre la 
France et TAlg^rie. Au d^but de la colonisation, 
TAdministration avait fait un appel inutile aux 
mar ins fran^ais pour cr^er le cabotage n6cessaire 
au transport des denr^es de France a Alger ; des 
navires Strangers organisferent ce service, on leur 
accorda la protection du pavilion national et la 
loi du 19 mai 1866 avait ouvert la navigation 
entre la France et TAlg^rie aux navires de tons 
les pays. Ce regime ne pouvait etre que provi- 
soire; le decret du 16 octobre 1867 exige que les 
navires faisant le cabotage soient astreints aux 
conditions edictees par Tacte de 1793 quant k 
la nationalite du capitaine et k la composition de 
Tequipage. 

La reserve de la navigation au cabotage aux 
navires nationaux est tr^s exceptionnelle et fi- 
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gure dans iin nombre restreint de legislations. 
On pent citer cependant la Russie qui, dans son 
Code de Commerce de 1887, reserve aux navires 
russes seulement la navigation au petit cabotage. 

La loi allemande du 22 mai 1881 edicte la meme 
regie, mais elle admet qu'une ordonnance impe- 
riale rendue sur Tavis du Conseil Federal, puisse 
en accorder le droit a des navires etrangers. 

En Angleterre, jusqu'en 1854, la loi reservait 
le cabotage entre les ports anglais aux seuls ba- 
ilments anglais; mais T" act » du 23 mars 1854 
admet les navires etrangers au commerce du ca- 
botage, sous cette reserve que le gouvernemcnt 
pourra, par mesure de reciprocity, en refuser 
Texercice aux navires de tels ou tels Etats. La 
Grande-Bretagne n*a pas use de ce droit de re- 
torsion dans ses rapports avec la France. 

Ainsi done, la regie etablie par I'article 4 de 
la loi du 21 septembre 1793 subsiste toujours. Le 
gouvernemcnt fran^ais ne s'est departi de cette 
pratique que temporairement et dans des cas 
d'absolue necessite comme en 1871. 

Dans Tenquete de 1870, on critiqua cette ex- 
clusion du pavilion etranger. Un inaitre de for- 
ges fit alors remarquer que, grace a leur interven- 
tion, la concurrence amenerait bientot une baisse 
dans le prix des transports. Cette opinion n'a 
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rencontre que de rares partisans. Notre marine 
marchande n'est pas assez prosp^re pour s'avan- 
cer dans une telle voie. Cette mesure prise par 
1'* gouvernement fran9ais pour venir en aide a 
la population cotiere, et pour soutenir notre com- 
merce maritime, doit etre maintenue tant que 
notre marine marchande ne sera pas en progr^s. 
Ce n'est pas a une epoque ou notre marine est en 
pleine decadence qu'il f aut songer k abandonner 
une pratique qui fait vivre le commerce cotier. 
II serai t k souhaiter cependant que la France se 
relevat et qu'elle reprenne dans le monde le rang 
qu'elle n'aurait jamais du quitter, pour que le 16- 
gislateur renonce, comme I'ont fait la plupart des 
pays maritimes, a une mesure prohibitive qui 
empeche nos grands ports de se d^velopper lar- 
gement. Incapables d'obtenir du fret, et surtout 
du fret lourd, par terre, par suite du prix exces- 
sif des transports en France; astreints k confier 
leurs marchandises a des batiments f rangais dont 
les prix de transport sont plus elev^s que ceux 
des navires etrangers, les negociants et les ar- 
mateurs se voient constamment arretes dans leurs 
efforts par les difficultes a vaincre. Nos ports v6- 
getent tandis que les ports Strangers prennent 
chaque jour une extension plus grande, 
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TITRE II 



Preuves de la Nationality 



■ 



CHAPITRE PREMIER 



PREUVE EXT^ftlEURE : LE PAVILLON 



Nous avons suivi le navire depuis sa construc- 
tion, nous avons vu qu'il lui etait indispensable 
d'acqu^rir une nationality et nous avons 6tudi6 
les conditions imposees en France et dans les dif- 
f erents pays pour que ce navire puisse pretendre 
se rattacher k tel ou tel Etat. Ces formalites sont 
necessaires, nous le savons, au batiment de mer 
soit pour reclamer, d'une maniere g^nerale, aide 
et protection du gouvernement dont il depend, 
soit pour revendiquer les droits, avantages et h6 
nefices attaches a la Inationalite. II f aut done 
maintenant que, dans toute circonstance, le na- 
vire qui s'eloigne du rivage pour traverser Tim- 
mensit^ des niers puisse prouver cette nationa- 
lite. II doit poss^der des temoignages irr^cusa- 
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bles de sa bonne foi. Deux moyens lui sent 
donnas. 

En quittant le port, il hisse son pavilion et Ce 
carre d'etoffe qui flotte au sommet db son mat est 
le symbole visible, Tembleme de sa nationalite. 
Ce n'est Ik, cependant, qu'un signe exterieur dont 
bien des navires pourraient se parer faussement. 

Afin que le soup9on de fraude, a cet egard, 
puisse etre f acilement eclairci, on a etabli en re- 
gie absolue que tout capitaine ou maitre de na- 
vire soit porteur d'une pifece authentique, sorte 
d'acte de naissance du navire, dont la forme est 
determinee dans le droit positif mais dont I'evi- 
dente n^cessit^ a son fondement dans le droit na- 
turel des peuples. Cette piece indispensable a 
tout navire pour naviguer, c'est ,en France, Tacte 
de f rancisation et dans les pays etrangers, un cer- 
tificat analogue. Nous aliens d'abord ^tudier la 
preuve palpable et visible de la nationalite, nous 
verrons ensuite, dans un prochain chapitre, la 
preuve .ecrite indispensable pour controler la 
premifere. 

Le pavilion, a dit Cauchy, est pour Thomme de 
mer la representation de la patrie absente; ou 
plutot le bbrd ombrage oar ce signe protecteur 
devient comme une dependance de la mfere patrie, 
soumise aux memes lois, profitant de tous les pri- 
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vilfeges doiit jouit le citoyen tranquillement assis 
au foyer domestique. Ce signe exterieur, arbore 
par tout batiment qui prend la mer, sert k desi- 
gner et k distinguer les diverses nations. Souvent 
il sera le symbole de Tunite de TEtat. Au temps 
de Texistence de la Conied^ration Germanique, il 
n'y avait pas de pavilion allemand, mais un pa- 
vilion pour chacun des Etats confed^r^s. Aujour- 
d'hui, au contraire, il n'y a qu'un seul pavilion 
pour toute TAllemagne. Une loi du 25 octobre 
1867, loi coneernant la nationalite des navires de 
commerce et leur droit de porter le pavilion fede- 
ral, dispose « que les batiments de commerce des 
« Etats federaux doivent porter exclusivement, 
« le pavilion federal comme pavilion national. » 
Les pavilions nationaux des Etats particuliers 
de la Confederation ne peuvent plus servir pour 
la navigation maritime et si un navire apparte- 
nant a un armateur allemand voulait renoncer k 
la protection de I'empire il ne serait neanmoins 
pas en droit de porter comme pavilion national 
celui de son pays d'origine. En agissant ainsi, en 
arborant un pavilion oui n'est olus reconnu,ni par 
le droit maritime allemand,ni par le droit inerna- 
tional de la mer, il perarait toute nationality (1), 

(i) Perels, Droit maritime intcrnctional, traJuit par Arendt, 
p. 58. 
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Un Etat peut avoir plusieurs pavilions, c'est 
ainsi que, souvent, le pavilion de la marine de 
guerre est autre que celui de la marine marchan- 
de. En Angleterre et en Allemagne, les deux em- 
blemes different par certains signes sp^ciaux. II 
en a ete de meme en France jusqU'en 1789. Avant 
cette epoque, plusieurs pavilions marchands y 
^taient en usage; il y en avait deux principaux 
outre celui suivant Tordonnance de 1689 (1). 

Aujourd'hui notre marine militaire et notre 
marine marchande oortent egalement pour en- 
seigne les couleurs nationales, mais la premiere 
a seulement le droit de f aire battre la flamme, 
dite flamme de guerre. 

Le pavilion f ran^ais est decrit par les lois des 
24 octobre 1790 et 27 pluviose an II. II est ac- 
tuellement determine par une ordonnance du 1" 
aout 1830 qui, en conformite de la disposition de 
I'article 67 de la charte de 1S30 a remplace le pa- 
vilion blanc de la periode de la Restauration par 
le pavilion tricolore. D'apres la loi de 1790, le pa- 
vilion f rangais ne peut etre fait qu'avec une etoffe 



(i) Pavilion des marchands franoais : Rouge seme de Heurs 
de lis d'or, charge des armes de PVance. Autre pavilion mar- 
chand : 7 bandes melees blanches, bleues, k commencer par 
la^plus haute. 
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frangaise; les lois de pluviose an II et de 1830 
decident ^galement qu'il sera form^ des trois cou- 
leurs Rationales disposees en trois bandes egales 
de maniere que le bleu soit k la hampe. 

Enfin, un Etat etranger pent accorder k des 
navires etrangers le droit de porter son pavilion 
et leur permettre de jouir de la protection qui 
s'y rattache. C'est une exception au principe que 
nous avons pose au d^but de ce chapitre k savoir 
que le pavilion est la preuve de la nationalite. 
II est bien entendu que ce droit n'est accorde 
qu'en temps de paix et que cette concession ne 
cache aucune intention f rauduleuse. Ainsi TEtat 
qui ne couvrirait de son pavilion les batiments 
etrangers que pour leur permettre 'd'eviter de 
payer certaines taxes imposees par une puis- 
sance ou d'echapper aux croiseurs ennemis en 
temps de guerre, violerait le droit international 
et s'exposerait k un conflit avec TEtat frustre (1). 

Cette situation exceptionnelle de navires por- 
tant un pavilion etranger s'est rencontr^e quel- 
quefois dans Thistoire. Jadis les navires des 
villes allemandes naviguaient sous pavilion da- 
nois dans la M^diterranee pour echapper aux at- 
taques des pirates des Regences barbaresques qui 

(i) Voir Bluntschli, R. 328-842. 

S 
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avaient traite avec le Danemark et par suite 
epargnaient leurs batiments. L'Angleterre au- 
jourd'hui permet encore k des navires etrangers 
de naviguer sur les mers lointaines sous la pro- 
tection du pavilion britannique. Enfin la France 
est chargee de faire respecter le pavilion hi^- 
rosolimitain que d^livre, a I'egal de pavilion de 
nationality, le patriarche latin de Jerusalem h 
■ quelques bateaux naviguant dans les Echelles du 
Levant. Ce droit qui remonte fort loin et dont 
r^poque n'est pas determinee, s'exerce en vertu 
d'une tradition plusieurs fois s&ulaire. En d^- 
cembre 1881, le Ministre des Affaires Etrangb- 
res de France decida, aprfes entente avec le patri- 
arche, que les capitaines ne pourraient arborer le 
pavilion que lorsque les consuls en auraient re9u 
avis du Ministfere. De plus le nombre deS paten- 
tes fut limits a 50 au total et le pouvoir du patri- 
arche ne depassa pas quatre d^livrances de bre- 
vet par an (1). 

Cette faveur ainsi accord^ est utile pour cer- 
tains Etats qui poss^dent une marine de com- 
merce sans marine de guerre, mais ces cas sont 
tr^s rares et en principe le oavillon est, comme 



(i) Le Temps, 14 tiovembre 1901. Voir Journal du droit 
infernalional privi, anoee 1903, p. 469. 
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nous Tavons dit, la marque extdrieure de la na- 
tionalite des na vires. Cela est si vrai que la re- 
connaissance de TEtat du Congo s'est produite 
sous la forme de la reconnaissance du pavilion. 

Disons enfin, que les couleurs nationales sont 
encore employees pour manifester certains actes 
ou certains desseins. C'est ainsi qu'on les utilise 
en cas de detresse, dans les fetes et solennites. 

Le pavilion hiss^ a mi-mat est un signe de de- 
tresse ; en berne il est un signe de deuil ; pour sa- 
luer on le hisse et on Tabaisse; lorsqu'on Tamfene 
on marque Tintention de rendre le navire. 

Ainsi done tout batiment de mer qui remplit 
les conditions exigees par les differents Etats, 
pour acquerir la national ite d'un de ces Etats, a 
le droit d'arborer son pavilion, signe de recon- 
naissance et garantie de protection pour les 
navires qui le dirigent, mais aucun navire n*est 
oblige de naviguer sous ses veritables couleurs 
meme en temps de guerre. La pratique est ici 
l)eaucoup trop liberale et c'est un trfes grave in- 
convenient qull est utile de signaler. Le navire 
de commerce fait ce qu'il veut : il n'est oblige d'ar- 
borer ses couleurs que lorsqu'il demande k entrer 
dans un port etr anger. Cette trhs grande liberty 
n'offre pas pour le batiment affect^ au conmaerce 
de r6els dangers ; il n'en est pas de meme du na 
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vire de gtierre pour lequel le reglement n'est c6- 
pendant pas plus severe. II peut naviguer sous 
un pavilion qui n'est pas le sien ou meme sans 
pavilion, portant seulement la fiamme de guerre, 
sans courir le risque d'etre pour ce fait traite en 
pirate. Une seule r^gle lui est imposee, absolue 
mais fort limitee: le navire de guerre belligerant 
doit se couvrir de son pavilion avant d'engager 
aucun acte d'hostilite, acte ayant pour objet de 
causer a Tennemi un dommage materiel et direct. 
De meme, ce navire ne oeut, dans I'opinion la 
plus accreditee, arreter un vaisseau de commerce 
qu'apres avoir hisse son pavilion. En dehors de 
ces regies strictes, la liberte est complete. Pen- 
dant longtemps, cette coutume a pu etre main- 
tenue sans grands inconvenients, la faible vi- 
tesse des vaisseaux de ligne et des fregates per- 
mettant a Tennemi de voir son adversaire bien 
avant que ce dernier ait pu utilement se servir 
de son artillerie, dont le tir etait k trop courte 
portee. II n'en va pas de meme aujourd'hui et 
cette tolerance est devenue le principe d'un grand 
danger. M. Pillet (1) a propose, pour rem^dier a 
cet 6tat de choses, de reconnaitre au navire de 



(i) Pillet, Le librc usage du Pavilion en temps de guerre 
maritime^ N^cessitd d'une r4forme^ 
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guerre bellig^rant une zone de mer adjacente 
suffisant a sa sauvegarde et dans laquelle aucun 
navire de guerre non reconnu ne pourrait entrer 
sans etre consid^r6 et traite comme ennemi. Le 
belligerant echapperait alors k la dure alterna- 
tive de couler un neutre innocent de toute inten- 
tion hostile ou de voir un adversaire masqu6 s'ap- 
procher a une distance telle, qu'au moment oil 
il revelerait sa veritable qualite, il serait impos- 
sible d'echapper a ses coups. 

Quoi qu'il en soit, ces divers inconv^nients per- 
mettent de f aire ressortir le pen de confiance que 
Ton doit avoir k Tegard du pavilion comme preuve 
de la nationalite veritable d'un navire. 

Nous allons etudier, dans un prochain chapi- 
tre, la necessite absolue qu'il y a pour un bat^ • 
ment, de posseder des preuves ecrites qui justi- 
fient de sa bonne foi. 
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CHAPITRE 11 



ACTS DE NATIONALITY 



Dans la forme, la nationalite du navire rdsulte 
d'lm certificat ou acte de nationalite dont T^ta- 
blissement est confix k TAdrainistration des 
Douanes. Nous avons vu que le navire est partout 
la representation de TEtat qui le couvre de son 
pavilion et que la souverainete native raccompa^ 
gne dans les mers dtran^eres et doit r^gler par 
ses lois certains droits appartenant aux parti- 
cullers sans que pour cela Tindependance de la 
souverainete territoriale puisse se pr^tendre at- 
teinte. La loi nationale du navire le met k meme 
de naviguer en le couvrant de ses couleurs, elle 
reconnait et protege sa propri^t^. Or, comment 
sont etablis ces rapports originaires entre le na- 
vire et la souverainete ? lis le sont pr^cis^ment 
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au moyen de Tacte de nationalite. II f aut done 
reconnaitre que la loi du navire doit etre deter- 
niinee par cet acte. 

Ce titre administratif dont robtention est in- 
dispensable a un navire pour exiger Tapplica- 
tion du droit international et s'assurer la jouis- 
sance des droits attaches a la navigation de cha- 
que Etat, n'est delivre que lorsque le batiment a 
satisf ait a toutes les conditions imposees par le 
pays dont il veut reclamer la protection. Nous 
avons etudi^ dans un chapitre precedent, la di- 
versity de ces rfeglements imposes par les nations ; 
nous Savons que leur etablissement appartient a 
la loi int^rieure de chaque Etat et qu'il est dans 
rinteret de chacun d'eux de subordonner la con- 
cession et Tusage de Tacte de nationalite aux con- 
ditions qui doivent etre considerees comme indis- 
pensables d'apres le droit commun pour prot^ger 
le transport des passagers et la s^curit^ de la na- 
vigation. 

Nous allons done maintenant indiquer les for- 
malites administratives necessaires pour obtenir 
ce certificat, preuve irrecusable de la nationalite 
d'un navire, nous chercherons surtout a expli- 
quer les raisons qui ont preside a la constitution 
des divers elements qui composent cct acte. Nous 
nous attacherons a Tetude de la legislation fran- 
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^aise, d'abord, a celle des pays etrangers ensuite, 
en montrant que tout le mecanisme administra- 
tif qui regit cette question est si naturel et si 
simple qu'on le retrouve, a pei^e modifi6, dans la 
plupart des legislations maritimes. 



SECTION PREMIERE 



§ l«r. — Acte de francisation 

Navires sotanis a la francisation. — Formalites de la/ranciation. 

— Lieu de construction. — Jaugeage. — Prestation 

de serment du proprietaire. — Perte de I'acte de francisation 

En France, aucun navire ne pent porter le pa- 
vilion f rangais si son droit n'est constat^ par la 
delivrance d'un acte special qualifie acte de fran- 
cisation, Cette pi^ce, etablie par la douane au 
moment oil le navire va prendre la mer pour la 
premiere fois, Taccompagne dans tons ses voya- 
ges et disparait avec lui. Elle permet d'appren- 
dre k TAdministration le nombre de batiments 
employes au commerce, et cette statistique, tr^s 
exactement tenue k jour, montre k chaque ins- 
tant r^tat de la marine marchande et donne ainsi 
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les moyens de f aire disparaitre, on tout au moins 
d'att^nuer, les causes qui nuisent a son develop- 
pement. 

L'acte de francisation met encore a meme Tau- 
torite publique de faire prononcer la condam- 
nation des navires de mauvaise construction 
qui seraient un danger pour le transport des 
passagers et des marchandises et la s^curitd de 
la navigation; il fournit d'avance des indica- 
tions pour les pieces de bord dont il fait partie ; 
il a enfin pour but d'assurer Tex^cution des lois 
qui refusent aux etr angers la propriete des na- 
vires fran9ais, de permettre d'arborer le pavil- 
ion tricolore et d'assurer la jouissance des droits 
attaches a la navigation nationale. 

L'acte de navigation du 21 septembre 1793 de- 
cide que Tacte de francisation doit etre d^livre, 
non seulement aux navires construits en France 
ou dans les colonies f rangaises, ou aux batiments 
etrangers adrais k la ^naturalisation, mais en- 
core aux navires declares de bonne prise faite 
sur Tennemi, k ceux confisqups pour contraven- 
tion aux lois de la Republique. D'aprfes une de- 
cision du Ministre des Finances en date du 
11 f^vrier 1835, cette dernifere disposition s'ap- 
plique necessairement aux navires confisques 
pour contravention aux lois de douane. L'acte de 
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francisation doit encore etre d^livr^ dit la loi 
du 27 vend^miaire an II, arctile 7: « Aux na- 
vires echoues sur les cotes de France on d'une 
possession fran9aise, tellement endommages que 
leur proprietaire a du les vendre, et qui ont re9U 
en France ou dans une possession fran9aise des 
reparations s'^levant au quadruple du prix de 
la vente. Dans ce cas, on est cens6 n'avoir re- 
cueilli que des materiaux de construction, et les 
experts, 'dans leur estimation des travaux, ne 
doivent pas comprendre, dans le prix de vente, 
les objets accessoires non inh6rents au corps dii 
navire. Sont encore soumis a la meme formalite 
les navires trouves epaves en pleine mer dont le 
sauvetage donne, aux inventeurs, droit a la de- 
livrance du tiers en nature ou en argent et qui 
sont vendus publiquement par T Administration 
de la Marine h def aut de reclamation presentee 
en temps utile par les propri^taires (D^c. klu 
1" juin 1832) ». 

Toutefois, sont exemptds de la francisation: 
les navires fret^s par TEtat c'est-a-dire dont 
r^quipage est nomm^ et solde pour le compte de 
TEtat (1), les canots et chaloupes dependant de 



(i) Loi du zj vendemiaire an II, art. 3 ; decrels du 17 bru- 
raaire an V et 17 germinal an III, 
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navires francises et dans Tinventaire desquels 
ils sont mentionnes (Circ. du 31 octobre 1828): 
les embarcations de tout tonnage qui naviguent 
en riviere en de9a du dernier bureau de douane ; 
les bateaux dragueurs et les bateaux vasiers qui 
en sont les accessoires; les embarcations qui na- 
viguent dans rinterieur d'une meme rade et celles 
de deux tonneaux et au dessous, employees a la 
j)eche du poisson f rais ; les embarcations de deux 
tonneaux et au-dessous appartenant a des habi- 
tants voisins de la cote qui s'en servent pour 
leur usage personnel a Texclusion de tout trans- 
port de marchandises. Citons encore les bateaux 
de plaisance de dix tonneaux et au-dessous. Tou- 
tefois, aux termes d'une circulaire du Ministre 
de la Marine du 13 mars 1863, que nous avons 
eu occasion de mentionner dans un precedent 
chapitre, les yachts et embarcations de plai- 
sance re9oivent un acte de francisation special, 
dont la production les exempte du paiement des 
droits de navigation dans la plupart des ports 
Strangers. 

Lorsqu'il s'agit de dresser Tacte de francisa- 
tion, TAdministration se preoccupe d'abord du 
lieu de construction du navire, car s'il est vrai 
que ce lieu n'influe pas sur sa nationality, il n'en 
est pas moins interessaitt a connaitre, la cons- 
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truction a Tetranger entrainant le paiement de 
droits d'importation. 

La loi de douane du 7 mai 1881 (tableau A, 
n°' 542 et 543) souraettait les navires construits 
h Tetranger et dont on demandait la francisa- 
tion, a un droit de 2 francs par tonneau; celle 
du 11 Janvier 1892 (tableau A, n** 615) a fix6 ce 
droit a 5 francs dans le tarif general, et 2 francs 
dans le tarif minimum. Cette distinction de ta- 
rif en general et minimum a ete imaginee pour 
donner plus d'elasticit6 a notre base d'imposition 
douaniere et permettre ainsi a la France de f avo- 
riser les pays qui ont traits avec elle. En r^alit^, 
a notre epoque, il n'y a que trfes pen de nations 
qui paient pour leurs importations le tarif gene- 
ral. Quant au droit de 2 francs pay6 par le na- 
\ire construit k Tetr anger, il se paie par tonneau 
sans aucune deduction de place occup6e par la 
machine, les soutes et le logement de I'equipage 
(n^ 542 du tarif). 

Les renseignements tournis sur le lieu de cons- 
truction doivent etre trfes precis. Ce seront, par 
exemple, des actes anterieurs de nationalite ou 
des certificats emanant des Consuls de France. 
II est naturel que TAdministration cherche k 
s'entourer de preuves nombreuses, la francisa- 
tion, pas plus que la naturalisation, ne devant 



etre conferee a la leg^re. Les navires etrangers 
provenant de prises regulierement validees, ou 
ceux qui auraient ete achetes par des Fran^ais eii 
suite de confiscation ou de vente sont exemptes 
des droits a payer pour Tobtention de Facte de 
f rancisation ; il en est de meme des epaves troii- 
v^es en pleine mer ou des navires jetes a la cote. 

Le droit d'importation s'applique egalemeut 
aux repartitions f aites a I'etranger. Si ces repar- 
titions ont depasse le chiffre fix6 par la loi du 
27 vendemiaire an II, article 18, le navire perdra 
sa nationalite k moins qu'il ne se soumette au 
paiement des droits d'entrees applicables aux na- 
^ ires construits a Tetranger (1). 

Uidentite du navire doit etre, avant tout, bien 
^tablie. Or, les navires s'individualisent par leur 
nom et par leur capacite ou tonnage. II f aut dorie 
que le proprietaire d'un navire qui veut le faira 

(i) L'art. 1 5 de la loi de i()02 (7 avril) a modilie Tart. 18 de 
la loi du 27 vendemiaire an U, conime suit : 

c l.cs batiments fran^Mis ne pourront, sous peine d'etre 
« reputes batiments etrangers, etre radoubes ou reparcs en 
« pays etrangers, si les frais de radoub ou de reparation exce- 
« dent 1 3 francs par tonneau de jaui^e brut toiale, a moins que 
a la necessite de tVais plus considerables ne soit conslaiee et 
signee par le capiiaine et autrcs officiers du batiment, veri- 
« fiee et approuv^e par le consul ou autre oflicier de France. » 
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f ranciser lui donne tout d'abord un nom ; ce nom 
doit etre inscrit k I'arriere du batiraent. La lui 
du 19 mars 1852, concemant le role de Vequipage 
ef les indications des bdtiments et embarcations 
exergant une navigation maritime, a meme fix6 
les dimensions des lettres et leur couleur ; elle u 
^dicte, en outre, des peines contre ceux qui man- 
quent a cette obligation ou qui effacent, altferent 
ou couvrent le nom aprfes I'avoir fait apposer li 
la poupe avec des lettres de hauteur r6glemen- 
taire. 

Sous I'empire de rordonnanee de 1681, le n .m 
d'un navire pouvait etre chang^; il fallait settle- 
ment faire enrcgistrer au greffe de I'Amiraut^ 
I'acte contenant ce changement. Un arrefe minis- 
t^riel du 14 septembre 1826 avait aussi consaore 
la faculte de changement de nom. Cette legis'n- 
tion donnait lieu k des erreurs et parfois h. des 
fraudes et faisait souvent perdre aux affr^teurs 
ainsi qu'aux assureurs la trace des navires, aussi 
a-t-elle ete modifiee par la loi de douane du 5 juil- 
let 1836 qui prescrit que le nom une fois donu6 
k un navire ne pent etre chang^. Toutefois, 
d'apr^s une decision du 21 Janvier 1861, co.i- 
cert^e entre les trois departements des finances, 
du commerce et de la marine, on pent permettre 
aux propridtaires de navires francis^s 'Tusagc 
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dun nouveau nom a la condition que celui-ci sera 
suivi de la designation ancienne. Une exception 
k la regie a et6 toutefois admise, par une circu- 
laire des Douanes, du 16 mars 1848, k regard des 
navires dont le nom avait un caractfere contraire 
au nouvel ordre de choses etabli en France par le 
gouvernement r^publicain. 

Les legislations modernes des pays etrangers 
ont egalement consacre la n^cessite du nom. I. a 
loi allemande (Loi du 27 octobre 1867) statue que 
le nom du navire doit etre mentionne dans I'en- 
registrement du navire; elle prescrit, en outro, 
une serie de formalites k observer pour le choix 
des lettres, leur hauteur et leur largeur. La loi 
du 28 juin 1873 punit les contraventions k la loi 
precitee d'une amende de 150 marks ou de I'em- 
prisonnement ; elle permet le changement de nom 
des navires enregistres et decide que les deman- 
des doivent etre adressees aux autorit^s comp^- 
tentes pour Tenregistrement, qui les transm^t- 
tront au Ddpartement Imperial de Tlnterieur 
avec les observations necessaires. 

Nous retrouvons la meme legislation en Angl?- 
terre; elle est regime par le Merchant Shipping 
act de 1894 qui ne fait que reproduire les dis- 
positions de Tact de 1854 et 1873. 

Le changement de nom est autorisd avec le 
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consentement du (( Board of Trade ». Les na- 
vires etrangers qui acquiferent la nationalite bri- 
tannique ne peuvent etre inscrits que sous le nom 
qu'ils ont porte immediatement avant, si le 
<• Board of Trade » ne leur accorde pas Tauto- 
risation de prendre un autre nom. Aux Etats- 
Unis d'Amerique, le changement de nom d'un na- 
vire enregistre n'est permis qu'avec le consente- 
ment du Congrfes. 

Le nom d'un navire ne suffit pas pour le distin- 
guer des autres. II pent se faire, en effet, qoe 
plusieurs navires portent le meme nom car II n'y 
a pas dans nos lois de dispositions defendant de 
donner a un navire le nom d6ja port6 par un 
autre batiment de mer f aisant la meme sorte de 
navigation. Mais il n'est gufere possible que plu- 
sieurs batiments aient, a la fois, le meme nom et 
la meme capacite. Aussi, est-il prescrit au pro- 
prietaire du navire qui veut le faire franciser 
d'en faire determiner la capacity. 

Le jaugeage du navire constitue done encore 
un des elements constitutifs de I'acte de fran- 
cisation. (Jette operation, qui est officiellement 
faite par 1' Administration des Douanes, sert a 
determiner les divers droits dus par tout navire 
qui entre dans un port f ran9ais et aussi k fixer 
le montant de la prime de construction k allouer 

9 



aux armateurs. Le decret du 17 mars 1889 com 
pl^tant celui du 24 mars 1873 a modifie le mode 
de jaugeage, et a permis aux armateurs de faire 
modifier en consequence le calcul du tonnage de 
leurs navires, mais les droits n'en continuent pas 
moins a etre calcules sur I'ancienne jauge, tant 
que le benefice des dispositions nouvelles n'a pas 
^te reclame par les int^ress6s (1) (Voir Cassation, 
12 juillet 1898 — Journal « Le Droit », 31 juil- 
let). 

La methode de jaugeage actuellement sui^ie 
en France est reglee par un decret en date du 
22 juin 1904 insere au Journal Officiel du 25. Le 
l^gislateur a voulu mettre le systfeme f rangais en 
harmonic avec celui qui est en vigueur dans le 
Royaume-Lmi et qui est applique dans la plu- 
part des autres pays etrangers. Les m^thodes 
dont Tapplication en i?'rance avait ete prescribe 
par le decret du 24 mai 1873 et qui avaient 

(i) Au point de vue de la constitution d'hjpotheque sur le 
navire, la jauge doit etre calculee, non d'apres le tonnage net 
qui indique simplement la capacite du navire comme moyen 
de transport, mais d'apres le tonnage brut qui fixe seul le 
volume du navire, c'est-a-dire la valeur; il en est de meme 
pour le paiement des droits d'importation des navires cons- 
truits k r^tranger; en dehors de ces deux cas, le jaugeage 
officiel, aux termes du decret du 7 mars 1889, se fait suivant 
la methode dite de Moorsotn. 
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et^ successivement modifiees par les d^crets du 
21 juillet 1887, 7 mars 1889, 31 Janvier 1893 et 
25 juillet 1893, pr^sentaient de notables diffe- 
rences avec les methodes pratiques en Angb- 
terre et suivies presqu'int^gralement dans la plu- 
part des pays. II resultait de cette manifere do 
procMer de graves inconv6nients pour notre ma 
rine marehande. Les navires Strangers qui fri- 
quentaient nos ports r^clamaient le jaligeage 
d apr^s le systeme fran^ais, tandis que I'on ap- 
pliquait aux batiments de notre marine les me- 
thodes en vigueur dans les ports 6trangers oii il» 
se trouvaient. 

Le legislateur a realist une r^forme utile en 
appliquant k la France les methodes suivies dans 
tons les pays maritimes (1). 

Enfin, pr^alablement a la delivrance de I'ac""? 
de francisation, le proprietaire doit afHrnicr 
sous serment sa propri^te; nous en avons donn6 
le teste dans un precedent chapitre (2). L'acte 
constatant la prestation de serment est remis k la 

|[) Voir a cc sujet le de.;ret du u juin 11)04 1 portant modi- 
fic^ition lies regies applijables au jauneape des navires. — • 
Journal officiei du iS juin 11104. 

(!) L'acquisiiion par a^-te public dispense I'acheieur da 
pruier serment de proprieie lurs du transfert Je I'acie de fran- 
cisation. (V. Rep. Fuzin Hermann, v. Navire, n" igS.) ■ 
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doiiane par le proprietaire qui donne en outre 
une soumission et caution. Le proprietaire se 
soumet par le cautionnement, (il n'est pas, d'ail- 
Icurs, verse k la douane, mais seulement stipule 
dans Facte de cautionnement), et sous peine de 
Ic voir confisquer, a ne point vendre, donner ou 
preter Tacte de francisation, ou en disposer au- 
trement ; a n'en f aire usage que pour le service du 
batiment auquel il a et^ delivre; a le rapporter 
au bureau des Douanes si le batiment est pris par 
Tennemi, brul6 ou perdu de quelque autre ma- 
nifere ou vendu Dour plus de moitie ou en tota- 
lite a un etranger; et ce, dans un mois si la perte 
ou la vente de la totalite du batiment k lieu en 
France ou sur les cotes de France, et dans un 
delai de trois a neuf mois suivant la distance des 
autres lieux de perte ou de vente. Ces formalites 
remplies, la d^livrance de Tacte a lieu au bureau 
de^ douanes du port auquel appartient le bati- 
ment. 

Le Receveur des douanes de ce port, etablit 
un projet d^acte de francisation (1) au vu duquel 
r Administration centrale Etablit Facte de fran- 
cisation qui est delivre et sign6 par le Ministre 



(i) Circ. de rAdministration des Douanes, n" 1175, du i5 
juillet 1829. 
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des Finances au nom du peuple f ran5ais et porte, 
de la part du President de la Republique (1), pri- 
ere, requisition ou ordre « de laisser surement et 
librement passer le batiment, sans lui f aire, ni 
soufifrir qu'il lui soit fait aucun trouble ni em- 
pechement quelconque, mais, au contraire, de 
lui donner faveur, secours et assistance oar- 
tout oil besoin sera. » 
La francisation d'un batiment pent s'oper^r 
dans un autre port que celui ou il se trouve. Dans 
ce cas, le certificat de jauge 6tabli par le service 
de ce port est adresse a celui du port d'immatri- 
culation, dit port d'attache. 

Si I'acte de francisation d'un batiment est per- 
du, le proprietaire en affirmant la reality de cette 
perte en re9oit un autre apres avoir rempli les 
memes formalites, et a la charge des memes cau- 
tionneraent, soumission et declaration que pour 
robtention du premier. (Loi de vend^miaire anil 
art. 20). Le renouvellement pent encore avoir lieu 
pour cause de vetuste, ou parce que Tacte n'offre 
plus de place suffisante pour y inscrire les muta- 
tions de propriete; dans ce cas, une decision du 
31 decembre 1819 et des circulaires en date du 25 



(I) Sous la monarchie, la delivrance de Tacte et la prier^ 
ou requisition etaient faites au nom du roi. 
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octobre 1826 et 24 novembre 1854 decident que le 
prix du parchemin et du timbre doit etre seule- 
ment exig^. 

Nous avons dit, au debut de ce chapitre, que 
Facte de francisation disparait avec le navire; 
par voie de consequence, celui-ci doit etre raye du 
registre matricule et les soumissions prescrites 
par la loi du 27 vendemiaire an II doivent etre 
annulees. Pour obtenir ces radiations, il faut jus- 
tifier de I'impossibilite de ramener le navire dans 
un port de France, ou declarer a la douane que 
le batiment doit etre depec6 par suite de son etat 
de vetuste. Dans ce cas la douane constate Tiden- 
tite du batiment, elle s'assure de sa demolition ef- 
fective, et dresse un proces- verbal qui est rem is 
au propri^taire. Si, aprfes la delivrance de Tacte 
de francisation, on transforme le navire, il faut 
etablir un nouvel acte, sinon le batiment est re- 
pute 6tranger (Loi de vendemiaire an II, art. 21). 
Enfin, quand un batiment perd la nationalite 
fran9aise, il est fait une declaration de defran- 
cisation. 

§ 2. — Francisation des navires appartenant 

a des societes 

Jusqu'ici, nous avons suppose que le navire 
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appartenait a une ou plusieurs personnes dont il 
est toil jours aise de constater la nationalite, mais 
nous savons que la plupart des Compagnies im- 
portantes qui dirigent des services reguliers, 
ayant divise leur capital en actions, les Strangers 
y prennent la part qu'ils veulent. Nous avons etu- 
die, au cours de cet ouvrage, la situation speciale 
des societes propri^taires de navires. Sont-elles 
soumises pour la d^livrance de Tacte de francisa- 
tion de leurs navires aux memes formalit^s que 
les simples particuliers ? 

L' Administration des douanes, vers T^poque 
oil les societes d'armement ont commenc6 k se 
constituer en societes donnant la faculty a des 
etrangers de devenir proprietaires de navires, a 
permis que les batiments appartenant k ces asso- 
ciations f ussent pourvus, a titre provisoirey d'un 
acte au moyen duquel ils puissent jouir de tons 
les privileges reserves a la marine nationale. La 
delivrance de cet acte f ut subordonnee aux condi- 
tions suivantes: le Directeur de la Compagnie 
est tenu de justifier de sa qualite; il doit prouver 
que les batiments appartiennent a la society qu'il 
dirige (1); il souscrit en sa qualite de directeur, 



(1) II devail avant 1845 prouver que ces batiments avaien^ 
ete construits en France, 




— 13^ — 

les soumissions prescrites par la loi du 27 vend^- 
miaire an II ; enfin, par exception aux principes 
generalement admis en procedure, a Tegard du 
serment qui incombe a une personne juridique, 
on decida que le Directeur de la soci^te serait 
dispense du serment que prescrit I'article 13 de 
la loi de Tan II (1). 

Les motifs de cette dernifere mesure nous 
echappent aujourd'hui. Peut-etre ne faut-il les 
rechercher que dans le caractere provisoire — on 
le croyait du moins — de la decision prise a cette 
epoque, et dans une certaine apprehension a in- 
troduire, par voie de simple decision adminis- 
trative dans la formule du serment donnee par la 
loi, les modifications qui eussent ete indispensa- 
bles. 

Quoi qu'il en soit, les decisions prises provisoi- 
rement par T Administration, en 1840, forment 
encore la seule regie sur la mati^re. Nous renou- 
velons le voeu que nous avons formule dans un 
precedent chapitre, a savoir que le legislateur de- 
vrait combler, au plus tot, cette lacune regretta- 
ble qui subsiste encore dans nos lois fran9aises. 



(i) Dec. administrative, i3 juin et 27 juillet iS^o, 19 juin 
1841. (Recueil des decisionr, Admini^tralion des Douanes, 
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SECTION II 



FRANGISATION A l'eTRANGER 



FRANCISATION DANS LES COLONIES FRANC^AISES (FRANGISATION 

I'UOVISOIRE, FRANGISATION EXGEPTIONNELLE). 

— INCONVKNIENTS hr SYSTK.ME ACTUEL. — REFORME rROrOSJ&E 

Nous venons d'etudier les formalites indispen- 
sables k la constitution de Tacte de f rancisation 
delivre en France par TAdministration des 
Douanes et qui seul permet aux armateurs de re- 
vendiquer certains avantages, notamment le 
droit aux primes, mais il existe encore une sorte 
de f rancisation temporaire, dite provisoire par 
opposition avec la francisation definitive que 
nous venons de voir. Elle est accordee a Tetranger 
et dans les colonies fran^aises et pent etre deli- 
vree par les consuls qui servent ainsi frequem- 
ment d'auxiliaires a TAdministration des doua- 
nes. 

Apres avoir indique les conditions dans les- 
quelles se produit cette francisation et parle de 
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la francisation exceptionnelle accord^e aux na-* 
vires dans nos colonies, nous chercherons a mon- 
trer le grave inconvenient qui en r^sulte pour le 
developpement de notre marine marchande (1). 
Lorsqu'un navire est achet« a I'etranger, il ne 

(i) Rappelons que la duuane delivre aussi quelquefois en 
France un actc provisoire dc francisation qu'on nomme tantot 
« lettre de francisation provisoire » et tantot « brevet de franci- 
sation provisoire, » Avant de proceder aux actes relatifs a la 
francisation, le proprietaire, nous I'avons vu, doit faire operer 
le jaugeage par les agents des Douanes. Or, le jaugeagc n'est 
pas toujours praticable, par exemple si le navire est charge'. 
Dans un semblable cas, les droits sont provisoirement liquides 
d*apres le tonnage brut des papiers de bord, le proprietaire 
consigne une somme en garantie des droits de francisation a 
liquider ulterieurement, et la douane delivre son brevet pro- 
visoire. 

Ce titre est valable pour quatre mois ou pour la duree du 
voyage qu'accomplit le batiment, si ce voyage dure plus de 
quatre mois. A Texpiration de ce delai, les Douanes de la 
Metropole, auxquelles on presente un brevet provisoire, doi- 
vent le retenir, et mettre par \k le capitaine dans la necessite 
de se pourvoir de I'acte original pour ressortir du port. Tou- 
tefois, si le batiment entre en relache forcee dans un port 
autre que celui de destination, et si, au lieu d'y debarquer son 
chargement, le capitaine reprend la mer avant d'avoir pu rcce- 
voir le brevet definitif, on lui permet de continuer a faire usage 
du brevet provisoire, dont Teffet se prolonge ainsi au dela de 
quatre mois. (Dec. ministerielle, 3o juin 1829; 5 mars 1834. 
Circ. de TAdministration des Douanes, n" 1432, du 21 mars 
>834. 
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peut quitter son port sans etre auparavant, ray^ 
des registres de la douane du pays et francis^ 
proviso! rement par le Consul de France qui 
n'opere cette francisation que sur le vu des pie- 
ces officielles dressees par les officiers ministe- 
riels (1). Ces pieces peuvent etre: soit le contrat 
de construction, soit un acte de vente en bonne 
forme. C'est qu'il appartient au Consul de cons- 

(i) A ce sujet nous devons mentionner une circulaire de TAd- 
ministration des Douanes tendant a e'tablir des regies unifor- 
mes pour la francisation des navires etrangers ; en voici Je 
tcxte : 

i* L' Administration a eu Toccasion de consiater que I'on 
« n'exigeait pas dans tous les ports les memes formalites en 
c cas de francisation des navires ayant navigue sous pavilion 
« etranger. 

« En vue d'etablir Tuniformite, tant en France qu'en Algc- 
rie, il a ete decide que le service des Douanes devra recla- 
t mer pour la francisation des navires etrangers la production 
« d'un acte de vente authentique, dument cnregistre, et d*un 
« certificat du consul etranger etablissant que le navire a ete 
0. denationalise et detinitivement raye de la marine du pays 
dont il portait le pavilion. Pour les bateaux de peche, on se 
rt bornera a exiger la justification que les papiers de bord ont 
« ete restitues a qui de droit, ou un certificat d'abandon de la 
rt nationalile du navire, certificat qui sera delivre par le consul 
« du pays ou ces bateaux etaient immatricules. 

tt 11 est bien entendu que ces formalites sont indcpendantes 
« de celles prescrites, d'une maniere generale, par les lois qui 
« regissent la francisation. » (Circ. de la Direction general^ 
des Douanes, mai 1895.) 
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tater si Tacquisition est f aite pour moiti^ au 
moins par des nationaux et si Tequipage, a moins 
d'impossibilit^ absolue et dument constatee, est 
compose pour trois quarts au moins de marins 
f ran^ais sous le commandement d'un capitaine et 
d'officiers frangais; ces conditions remplies et le 
certificat delivre, le navire j)eut naviguer sous 
pavilion f ran9ais. Le Consul transmet copie du 
role d'armement au bureau du port auquel Tac- 
quereur a manif este Tintention d'attacher le na- 
vire. Une circulaire du 18 octobre 1871 decide 
que les droits d'importation seront payes a Tar- 
rivee du bateau en France. Dans le cas ou le na- 
vire muni d'un acte de francisation provisoire 
ne rentre pas directement en France, le Consul 
per9oit provisoirement \et sauf rfeglement defini- 
tif le droit de douane et le droit de mutation. Ce 
qu'il est important de noter, c'est que cette fran- 
cisation consulaire ne donne pas droit a la prime 
bien qu'elle impose immediatement toutes les 
charges de la legislation f rangaise. 

La meme solution est donnee pour la francisa- 
tion des navires ayant leur port d'attache aux co- 
lonies. Cette francisation n'a jamais qu'un ca- 
ractere provisoire et par cela meme pr^caire. Les 
lois sur la marine marchande qui se sont succe- 
dees ont toutes, au point de vue colonial, un ca- 



-^ 141 — 

ractere commun. Elles ont, les unes et les autres, 
neglige ou saerifie les interets de nos colonies. 

La loi du 29 janvier 1881 distingue les navi- 
res de construction f ran§aise et etrangere en ac- 
cordant la prime a la navigation aux premiers, 
au seconds la demi-prime. Dans quelle categoric 
se trouverait un navire construit dans une de nos 
colonies? On ne semble pas se Tetre demand^. 
Mais Texamen des reglements en vigueur a cette 
epoque permet d'affirmer qu'il n'aurait pas ete 
assimile a un navire construit en France. 

La loi du 30 janvier 1893 maintient la meme 
distinction en specifiant, nettement, que les pri- 
mes a la construction et k la navigation ne s'ap- 
pliquent qu'aux navires construits en France 
(art. 4, § 2 et art. 5, § 2), et en supprimant (art. 6, 
§ 1) la prime aux navires construits k F^tranger. 
Ici encore il n'est pas fait mention du navire 
colonial; mais la definition limitative des bati- 
ments primes ne laisse aucun doute sur Tassimi- 
lation obligatoire, en matiere de primes, de nos 
colonies avec Tetranger. 

Get etrange oubli ne pent s'expliquer que par 
suite du developpement encore relativement res- 
treint les entreprises coloniales. 

II n'en 6tait plus de meme en 1902. Le rapide 
essor de certaines colonies, notamment de I'lndo- 
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Chine, ne permettait plus de passer sous silence 
la situation des navires construits aux colonies 
ou tout au moins attaches a un port colonial. 
Cette categoric a ete mentionnee cette fois, mais 
pour etre nettement privee de toute allocation 
metropolitaine. Cependant, la loi du 7 avril 1902 
se preoccupe des navires ayant leur port d' attache 
aux colonies aux deux points de vue de Tarme- 
ment et de la francisation. Nous avons vu que 
dans son article 17, elle a determine la composi- 
tion des equipages des navires pratiquant le ca- 
botage international colonial sans attache avec 
la m^tropole. II n'a pas encore ete assez fait dans 
cette voie. II ressort nettement des deliberations 
du Parlement que Ton ait voulu donner aux ins- 
crits maritimes un debouche dans la flotte des co- 
lonies. Mais ce resultat n'a pas ete atteint. La loi 
de 1906 a prevu un regime nouveau, et un re- 
glement d' administration publique, k Theure ac- 
tuelle en preparation, viendra, peut-etre, donner 
k cette question une solution plus confornie a nos 
interets coloniaux. En outre, la loi de 1902 
(art. 14) prevoit qu'un reglement d'administra- 
tion publique fixera les conditions dans lesquel- 
les il pourra etre precede, dans les colonies, k la 
francisation des navires. 
Les circul aires de la marine de 1865-1882- 



I 
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1885, Timpossibilite d'appliquer la loi de 1893, 
raettaient ces batiments sous un regime d'eternel 
provisoire. Le port du pavilion fran^ais ne leur 
etait concede qu'a titre pr^caire. Leur quasi- 
francisation dependait d'une autorisation tou- 
jours revocable. Aucune loi ne d6finissait ni ne 
garantissait leur 6tat. 

Malgr^ I'utilite manifeste de proc^der k une 
francisation precise, Tarticle 14 n'a eu aucun 
effet. Le r^glement d'administration publique 
qu'il pr^voit n'a jamais ete elabor6. 

Quelle est done cette francisation particulifere 
que Ton accorde aux colonies? Quels sont les 
droits et les devoirs qu'elle conf fere ? La doctrine 
de TAdministration de la Marine k ce sujet a 6t6 
expos^e, a diverses reprises, dans des circulaires 
ou des lettres figurant au repertoire alphab^ti- 
que de legislation et de reglementation de la Co- 
chinchine arrete le 1" Janvier 1889. Elle se re- 
sume ainsi : « II est de principe qu'aucun navire 
« ne saurait etre repute fran9ais dans la m^tro- 
<( pole, s'il n'a pas satisf ait aux conditions exi- 
« gees dans la m^tropole meme pour la franci- 
« sation. — Les Colonies ne peuvent proceder k 
« des f rancisations absolues. Elles confferent seu- 
« lement soit des francisations provisoires aux 
(' batiments qui doivent etre attaches k la m6tro- 
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« pole, f rahcisations qui sont r^gularis^es a Var- 
(( rivee de ces navires en France, soit des franci- 
« sations purement locales qui laissent les na- 
( vires sous le coup des reglements applicables 
v( a la marine etrangere si, par une circonstance 
'• quelconque, ils abordeht dans un port metro- 
1' politain. » 

Dans une lettre du 23 mars 1878, 6manee du 
Minist^re de la marine, nous trouvons cette phra- 
se qui definit bien la f rancisation telle que Ten- 
tend Tadministration comp^tente: « La francisa- 
<t tion exceptionnelle n'est accordee, dans les co- 
« lonies qu'en vue d'un objet special et pour un 
« genre de navigation restreinte connu sous le 
« nom de cabotage local. Des arretes du gouverne- 
« ment fixent, dans chaque colonic, les limites de 
« cette navigation (1). 

En 1878, le Ministre de la Marine a formule 
ces regies rigoureuses: « Les francisations que 

les gouvernements locaux des colonies peuvent 

< accorder aux batiments de mer sont de deux 

< sortes, savoir: la f rancisation provisoire et la 

< francisation exceptionnelle. La francisation 
f provisoire s'accorde aux batiments de prove- 
( nance etrangfere devenue propriety fran^aise, 

(i) Cit^ par Cb. Roux, Notre marine marchandey p. 32 1. 



^ 
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<♦ en vue de leur permettre de se rendre dans un 
« port de France a Teffet d'y etre f rancis6s d^fi- 
(( nitivement. Elle pent encore etre accordee k 
(i un batiment construit dans les colonies et ap- 
« partenant, au moins pour moitie, a des Fran- 
<( 9ais, afin de permettre aux propri^taires de le 
<( faire naviguer avec le benefice de la nationa- 
« lite, en attendant Taccomplissement des for- 
f< malit^s a la suite desquelles la f rancisation d6- 
<^ finitive pent lui etre conf^r^e par le gouver- 
< nement metropolitain. » 

II ressort de I'^tude de ces circulaires que les 
batiments qui ont obtenu la francisation colo- 
niale ne peuvent etre exp6dies pour Tun des ports 
de la metropole, qu a la condition d'y etre traites, 
sous le rapport des droits, comme batiments 
etrangers; ce qui revient a dire qu'ils ne jouis- 
sent pas en France du benefice de la nationalite. 
Si le navire est autorise k se rendre en France, 
ce ne pent etre que pour s'y faire f ranciser defi- 
nitivement et regulierement au meme titre qu'un 
batiment Stranger, muni, pour sa travers6e seule- 
ment, d'un titre de francisation provisoire. 
Quant a Tacte de francisation exceptionnelle il 
n'est valable que pour la navigation au cabotage 
local dans les limites d^termin^es par Tarret^ 
locaL 

IQ 
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II est. de toute evidence que Ton ne pent conti- 
nuer k admettre, sous le couvert de difficult^s re- 
latives k la francisation coloniale, une maniere 
de voir et des errements qui sont la negation de 
toute marine commerciale dans nos colonies. 

A rheure actuelle encore il semble, cependant, 
que le Parlement et surtout le Ministfere des Fi- 
nances soient hostiles k la d^livrance, dans les co- 
lonies, d'actes de francisation definitifs doiinant 
les memes droits que la francisation metropo-* 
litaine. Pourtant il y a, en ce moment, un rfegle- 
ment d' Administration publique en preparation, 
mais la question des primes n'y sera pas envisa- 
gee ; il accordera oeut-etre une sorte de francisa- 
tion definitive sans toutef ois accorder le droit k la 
prime tel qu'il existe pour les navires francises 
dans un port de la metropole, de sorte que la 
question ne sera pas complfetement resolue. 

Cependant les imperfections et les graves in- 
convenients d'un semblable regime apparaissent 
tres nettement. Tout d'abord, la francisation ac 
cordee limite tou jours la navigation au cabotage 
local; en second lieu elle ne se conffere pas dans 
un port etr anger. De la, cette consequence que 
les armateurs fran9ais etablis aux colonies ne 
pen vent profiter des occasions avantageuses que 
leur offrent les ventes tr^quentes de navires qui 
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ont lieu dans certains ports d'Extreme-Orient et 
d'Australie. Ces bateaux conviennent parfaite- 
ment aux conditions de la navigation dans ces 
parages et le prix de vente est a la portee des 
petits et moyens armateurs. On semble craindre 
que ces achats operes en pays Stranger nuisent a 
notre industrie nationale et que nos chantiers 
de construction, d6ja bien affaiblis, re9oivent en- 
core moins de commandes. Mais ce systfeme abou- 
tit a une impasse: empecher le petit armateur 
d'achetor k Ires t)on compte un navire qui lui 
ferait un excellent usage sans pour cela faire 
profiter nos chantiers nationaux auxquels le 
nieme armateur ne pourra s'adresser, etant don- 
nes la modicite de ses ressources et les prix trop 
eleves qu'il devra solder pour acquerir un navire 
neuf construit en France. Le rfeglement en vi- 
gueur n'a done qu'un resultat: cr^er un obstacle 
presque absolu a I'extention de la marine mar- 
chande de nos possessions lointaines. 

II serait facile, ecrit M. Roux, de r^medier k 
cette situation en decidant, par voie legislative, 
que la f rancisation pourra etre acquise k titre de- 
finitif, soit dans les colonies, soit dans un port 
etranger, aupres des consuls, aux navires Stran- 
gers achetes par des Fran§ais dans les ports 
etrangers situSs a proximity de nos colonies dans 
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un rayon a determiner. II semble que cette solu- 
tion doive r^unir bien des suffrages. 

Nous devons encore, avant de passer a T^tude 
des legislations etrangferes, dire quelques mots de 
la transcription en douane des mutations de pro- 
priety dont le navire pent etre I'objet. Cette ques- 
tion se r attache tres intimement k celle de la f ran- 
cisation. La transcription en douane comporte 
une double f ormalite. La mention des mutations 
doit etre f aite sur le registre des soumissions de 
f rancisation, ce registre a 6t6 assimil6 a un regis- 
tre de Tetat civil des navires, compl^tant ainsi la 
ressemblance qui existe entre une personne et un 
batiment de mer, ressemblance que nous avons 
souvent eu Toccasion de f aire remarquer au cours 
de cette etude. II f aut en second lieu que la men- 
tion de la mutation soit f aite au dos de Tacte de 
francisation. 

La loi de vendemiaire an II, article 17, ne pres- 
crivait cette inscription que pour des ventes de 
parties de bdtiments, aussi a-t-on soutenu que les 
ventes totales en etaient dispensees. II semble que 
cette opinion soit f ausse. Si Ton se reporte k la 
loi du 6 mai 1841 qui a supprim^ le droit de 6 li- 
vres etabli par la loi de vendemiaire pour prix 
de cette transcription, on remarque qu'elle a sp^- 
cifi6 dans son article 20 que « ce droit de 6 francs 
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ne serait plus per^u pour rinscription au dos de 
Tacte de francisation des ventes de tout ou par- 
tie des navires. » Dans son article 154, le regle- 
de la marine de^l866 a consacre cette interpreta- 
tion. 

Sans entrer dans des details qui s'6carteraient 
un pen de la question qui nous occupe, nous de- 
vons f aire reinarquer que la mutation en douane 
doit suivre toutes les transmissions de propri^te 
des navires meme a cause de mort. C'est qu'en ef - 
fet le navire pent, a la mort du propri^taire, 
echeoir pour le tout ou pour partie a des heritiers 
Strangers. II importe done que TAdministration 
des Douanes soit renseignee a ce sujet puisque la 
nationalite du navire pent en etre modifife. 
MM. Lyon Caen et Renault, apres avoir indique 
que la necessite de la mutation s'impose dans 
tons les cas, raontrent que les sanctions de cette 
obligation n'existent qu'en cas de mutation entre 
vifs. Une circulaire administrative de 1875 a 
prescrit aux agents de I'Administration d'exiger 
une declaration notariee par succession ou dona- 
tion, si ces mutations ne resultent pas d'actes 
authentiques. 

Telles sont, brievement exposees, les forma- 
lites qui president a la formation de Tacte de 
francisation. Muni de ce certificat d61ivr6 par 
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r Administration, le navire pent librement na- 
viguer et son pavilion le couvrira dans toutes ses 
croisieres. Mais avant de quitter le port, il devra 
encore se munir d'un conge. C'est I'acte accord^ 
par la douane pour etablir que ce navire est tou- 
jours en droit de se prevaloir de la francisation 
qu'il a obtenue. II affirme Tidentite de ce navire 
avec celui qui a fait Tobjet de la francisation. 

Les formalites edictees par le legislateur pour 
Tobtention de Tacte de francisation semblent au 
premier abord etre un pen minutieuses mais elles 
sont basees sur des principes simples et d'ailleurs 
il f aut songer aux consequences n^fastes qu'en- 
traineraient, pour la marine nationale, la deli- 
vrance de certificats faits a la legere et sans un 
controle rigoureux. Nous allons retrouver les me- 
mes preoccupations dans les prescriptions for- 
mulees dans la plupart des codes maritimes. 

Rappelons en terminant que Tacte de f rancisa- 
lion est une des pieces dont Tensemble constitue 
les papiers de bord du navire. En France, d'apres 
Tarticle 226 du Code de Commerce, il f aut encore 
que le capitaine ait a son bord, outre Facte de 
francisation: 

l"" L'acte de propriete du navire; 

2"" Le role de T^quipage contenant les noms et 
l?l, nationalite des gens de Tequipage; 
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3*" Les connaissements et chartes parties; 
4° Les proces-verbaux de visite; 
5"^ Les acquits de paiements ou leg acc^uits h 
caution des douanes. 



SECTION III 



LEGISLATION COMPAREE 



FORMAl.lTES DE l'eNKEGISTKKMKNT DES NAVIRES EN ANGLETERRE, 
AUX KTATS-UNIS, EN ALLEMAGNE, EN ITALIE, EN NOPVEGE 



Tout le mecanisme administratif qui preside 
a la formation de I'acte de f rancisation est si na- 
ture! et si simple qu'on le retrouve, a peine modi- 
f'e, dans la plupart des legislations maritimes. 
Le nom de la preuve ecrite de la nationality pent 
changer suivant les pays, mais le principe est le 
meme; partout c'est TAdministration de la 
douane qui delivre le certificat constatant que le 
navire a rempli les conditions impos6es pour 
faire partie de la marine nationale du pays et 
jouir des avantages et benefices qui lui sont ac- 
cordis. 
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En Angleterre, le certificat d'enregistrement 
oquivaut k notre acte de f rancisation. Aux ter- 
mes du « Merchant Shipping act » de 1894, tons 
les navires britanniques doivent etre enregistres 
a ^exception de certains petits navires employes 
au cabotage dans TAm^rique du Nord, ou a la 
navigation fluviale. La loi anglaise est tres 
stricte k ce sujet, et tout navire qui cherche k se 
f aire passer pour britannique sans avoir les qua- 
lites requises est passible d'amendes tres severes 
6>t de confiscation. Afin de s'assurer qu'aucun na- 
vire dans lequel un etranger est interesse puisse 
obtenir la protection du pavilion britannique, 
Vi( act )) de 1894 ^tablit qu'aucune personne 
n'aura le droit d'etre enregistree comme pro- 
pri^taire d'un navire britannique ou d'une part 
dans un navire, a moins qu'elle n'ait fait une 
declaration demontrant qu'elle possede les qua- 
lites exigees. 

En cas de societe, une semblable declaration 
doit etre f aite par un agent autorise, et cette 
declaration doit preciser les circonstances de la 
constitution et du fonctionnement de la societe 
qui lui assure les conditions requises pour etre 
proprietaire d'un navire britannique. Le pro- 
pri^taire ou le representant de la societe doit 
aussi declarer qu'k sa connaissance il n'y a au- 
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cun individu ou groupe d'individus ayant droit 
h un interet 16gal ou pecuniaire dans le navire, 
titulaire d'actions de ce navire, qui ne possede les 
conditions demandees. De plus: <( Si une persoji- 
« ne fait usage du pavilion britannique et prend 
« les couleurs nationales k bord d'un navire qui 
(* est en tout ou en partie la propriete de per- 
(( sonnes n'ayant pas les qualites requises pour 
« etre proprietaires d'un navire britannique, 
<( dans le but de f aire passer ce navire pour un 
« navire britannique, ce navire sera sujet k con- 
« fiscation k moins que ce caractfere ait 6t^ assu- 
« me pour echapper a la prise d'un ennemi ou 
« d'un navire de guerre etranger dans I'exercice 
« d'un droit quelconque de belligerant (1) ». 
Cette disposition curieuse de I'article 69 se re- 
trouve dans les lois allemandes et japonaises de 
1899, mais la loi allemande, k I'encontre des lois 
anglaise et japonaise, ne fait nas d'exception for- 
melle pour le cas ou des navires cherchent a ^vi- 
ter d'etre captures. En outre (art. 71): « si une 
« personne n'ayant pas les qualites requises ac- 
<( quiert comme proprietaire, autrement que 
« dans les cas prevus par \\i act » (par exemple 
« cas de decfes ou de faiUite du proprietaire) un 

(i) Merchant Shipping act de 1894, art. 69. 
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( int^ret Jigal ou pecuniaire dans un navire fai- 
( sant usage du pavilion britannique et se fai- 
K sant passer pour un navire britannique, son 
( int^ret est sujet a confiscation. II en est de 
( m6me pour une personne qui, ne poss^dant 
( pas les qualites requises, a acquis un navire 
( britannique en totalite ou en partie d une ma- 
( niere qui ne Texpose pas a la confiscation; elle 
. ne pent conserver cette propriete et doit, sous 
( peine de confiscation, s'adresser au tribunal 
' competent pour obtenir une ordonnance de 
( vente >>. 

Comme on le voit, la loi anglaise 6tablit des 
penalites tres s^vferes k I'egard de ceux qui violc- 
raient les reglements et elle envisage minutieu- 
sement tons les cas de fraude. On retrouve ici le 
grand principe qui guide en cette matiere toute 
la legislation anglaise sur la nationality des na- 
vires, a savoir que nul navire ne pourra etre de- 
clare anglais s'il n'appartient k un sujet anglais. 
Pen importe le lieu de construction du navire, la 
nationalite dej; officiers et de I'equipage qui le 
montent, pourvu que ce navire soit la propriety 
d'un national et serve a des int6rets anglais, c'est 
un navire anglais. 

Disons pour terminer que Ton retrouve en 
Grande-Bretagne, comme en France, le certificat 
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de nationality provisoire. Quand un vaisseau de- 
viant dans un port la propriete de personnes pos- 
sedant les qiialites requises pour etre proprie- 
taires de vaisseaux anglais, Tagent consulaire 
anglais residant dans ce port pent, a la requete 
du capitaine du dit vaisseau, lui d^livrer un cer- 
tificat provisoire contenant le plus de particula- 
rites possibles concernant le tonnage, la construc- 
tion et la description du vaisseau. Un certificat 
delivr^ de cette mani^re aura la meme valeur 
qu'un certificat (Tenregistrement pendant le d^- 
lai de six mois, ou jusqu'a ce que le vaisseau ar- 
rive a un port ou se trouve un « registrar » an- 
glais. 

Aux Etats-Unis, la loi sur le sujet qui nous in- 
teresse a ete faite, comme on pent le supposer, 
d'apres les dispositions des « Navigation acts » 
anglais. La premiere loi traitant de Tenregistre- 
ment des navires portant le pavilion des Etats- 
Unis est un « ate » de 1789. Get « act » a et6 
annule par un autre datant de 1792 qui a et6 in- 
corpore dans les « Revised Statutes » des Etats- 
Unis approuves par le Congrfes dans la cession 
de 1873-74 (Rev. Stat., titre xlviii). D'apres 
r« act » de 1792, seront seuls r^putds navires 
americains, les navires enregistres conform^- 
ment a la loi ou diiment qualifies pour se livrer 
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an cabotage cotier et a la peche. Pour obtenir 
I'enregistrement, le proprietaire doit declarer 
sous serment qu'aucun etranger n'est int^resse 
dans le navire ou dans ses benefices « d'une ma- 
niere directe ou indirecte, par voie d'assurance 
oii autrement », et doit avoir ete: soit construit 
aux Etats-Unis, soit capture en temps de guerre 
par des citoyens americains, soit confisqu^ pour 
avoir transgress^ la loi des Etats-Unis (1). Quant 
k la demande d'enregistrement des navires ap- 
partenant a une society reconnue, elle doit etre 
f aite au nom du president ou du secretaire, et re- 
nouvelee au moment ou il cesse de remplir ses 
fonctions. II est dit express^ment que Tenregis- 
trement n'est pas atteint par la vente des actions 
de la Compagnie. Avant que Tenregistrement ne 
soit accorde, le president ou le secretaire doit af- 
firmer sous serment que la propriete du navire 
appartient k la compagnie sans specifier le nom 
de ses membres ; son serment est suffisant et ne 
nfeessite le serment d'aucune autre personne in- 
teressee dans la propriete du navire. 

(i) D'apres un act de i852, \q Secretary of the Treasury i^quI 
cependant accorder renregistrement a un navire consiruil a 
I'elranger, ayant fail naufrage aux Elats-Unis, achete et repare 
par un citoyen americain, pourvu que le montant de la repa- 
ration soit equivalente aux trois quarts de la valeur du navire 
une fois repare. Quelquefois une loi spcciale autorise Fenre- 
gistrement d'un navire determine de construction eirang^re. 
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(V. Journal du Droit internat. prive, ann^e 
1903, page 302). 

Corame en France, nous devons remarquer 
qu'en Angleterre et aux Etats-Unis le certificat 
de nationalite ne pent survivre au navire. En 
Angleterre, si le Datiment est perdu, pris par 
Vennemi, brule, demembre, transf^re k des gens 
incapables de poss^der un navire anglais, etc., le 
certificat, sous peine d'une forte amende, doit 
etre rendu, directement ou par Tintermediaire 
d'agents autoris^s, au registrar du port d'atta- 
che. La loi des Etats-Unis est con9ue dans le 
meme esprit: le certificat doit etre, dans les 
memes cas, rendu et annule; le cautionnement 
souscrit par le proprietaire du navire est affecte 
ii Texecution de cette obligation; De meme, aux 
termes de Tarticle 4 du code norvegien, si le na- 
vire ou une part du navire est vendu k I'etranger, 
le certificat de nationality doit etre rendu k la 
douane qui Fannule. 

En AUemagne, le droit d'arborer le pavilion 
d'empire ne pent etre exerce qu'apres Tinscrip- 
tion du navire sur les registres speciaux et la de- 
livrance du certificat. 

L'inscription est obligatoire pour tout navire 
destine a exercer une industrie sur mer et d^pas- 
sant 50 cbm. de capacite brute. EUe ne pent se 
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f aire que dans les registres du port qui doit ser- 
vir de point do depart au navire pour ses traver- 
sees. Le choix de ce point appartient a Tarma- 
teur ; c'est la que se trouve le domicile du navire. 
Chaque batiment est inscrit sous un numero par- 
ticulier; Tenregistrement doit avoir ete pr^c^de 
de la preuve du droit de porter le pavilion na- 
tional et de certains f aits qu'il constate expres- 
sement. On trouve dans Tenumeration de ces f aits 
les memes preoccupations que nous avons cons- 
tatees en France. On s'inquiete du lieu de cons- 
truction du navire, de sa description, de la. qua- 
lite de son ou de ses propri^taires. 

L'enregistrement sert de base au certificat. Le 
certificat est une piece delivree par les autorit^s 
imp^riales, dont les indications concordent avec 
celles de Tinscription au registre et qui atteste, 
en outre, que le navire a le droit de porter le pa- 
vilion allemand. Conime dans tons les pays mari- 
times, ce certificat disparait avec le navire. 

Enfin il existe en AUemagne des certificats pro- 
visoires delivres par les consuls allemands aux 
navires etrangers qui, en dehors du territoire de 
TEmpire, reclament le droit de porter le pavil- 
ion allemand, a la suite du transfert de la pro- 
pri6te a une personne qui possMe Tindigenat al- 
lemand ou a une societe y assimil^e. Ces attes- 
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tations, appelees attestations de ^pavilion (fldg- 
gen attest) constatent le droit de porter le pavil- 
ion imperial mais n'ont de valeur que pour une 
annee a compter du jour de leur d^livrance, et 
au-dela de Tannee, seulement durant le terme re- 
quis de force majeure pour Tachfevement du 
voyage. 

En Italic, le code maritime ne dispense de 
Tobligation de se munir de Facte de nationality 
que les barques destinees au service des ports 
et des plages et k la peche cotifere. Les dis- 
positions relatives aux mentions qui figurent 
sur I'acte de nationality, aux formalit^s pr^a- 
lables a remplir pour Tobtenir et k I'inscription 
du navire sur le matricule special n'offre rien 
de particulier. II convient cependant de signaler 
I'article 42 qui prohibe en principe la d61i- 
vrance de Tacte de nationalite k tout navire pro- 
venant d'une vente consentie par le sujet d'une 
puissance etrangere se trouvant en etat d'hosti- 
lite avec une autre puissance qui est elle- 
meme en paix avec le royaume d'ltalie. Comme 
dans toutes les autres nations, le navire vendu 
^ un Granger ne possedant pas les quali- 
tes requises pour etre propri^taire d'un navire 
italien, doit remettre a I'autorite maritime, et k 
1 etranger k I'autorite consulaire, ses papiers de 
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tord et son acte de nationalite; il lui sera alors 
delivre un permis d'abandon du pavilion; faute 
de cette pifece, la vente sera consid^r^e comme non 
avenue (art. 48). 

Disons enfin que le certificat de nationalite en 
Norvege, le Registerbrief en Autriche, ont la plus 
grande analogie avec notre acte de f rancisation. 

Ainsi done, I'^tude des formalit^s exigees dans 
quelques-unes des grandes nations maritimes 
nous permet de conclure que, d'une f a9on g6n6- 
rale, le l^gislateur oblige le navire a se munir 
d'une pik^e authentique prouvant qu'il a rempli 
les conditions necessaires pour obtenir la natio- 
nalite et avoir le droit de faire flotter k son mat 
les couleurs du pays sous la protection duquel il 
s'est plac^. Les regies impos^es pour Tobtention 
de cette preuve ecrite sont partout k peu prfes 
semblabies et les memes orecautions ont 6t6 pri- 
ses par les divers gouvernements pour ^viter les 
f raudes possibles. C'est que Tobservation des di- 
verses regies que nous venons d'exposer est encore 
indispensable, au point de vue du droit universel 
international, pour une bonne police generale des 
mers, sans laquelle la securite de la navigation, 
commune k tons les peuples, ne saurait exister. 
EUe est aussi n^cessaire pour faire profiter les 
navires de commerce des avantages et privileges 
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que I'Etat auquel ils appartiennent a pu stipu- 
ler en leur f aveur. 

II convenait done de formuler des lois preci- 
ses, derivant toutes des memes principes, et por- 
tant, malgre quelques differences de d^tail^ un 
caractere incontestable de similitude. 
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IX 



CHAPITRE ill 



MODIFICATIONS ET PERTS 

DE LA NATIONALITY 



Le navire qui a satisfait k toutes les exigences 
impos^es par le code de son pays a acquis la na- 
tionality de ce pays. Comme une personne, il peut 
garder cette nationalite jusqu'k sa disparition, 
mais comme elle aussi, il peut en changer. II nous 
reste done a ^tudier les causes qui permettent k 
un navire de modifier, de son propre gre, sa na- 
tionality d'origine et celles qui la lui font perdre 
irr^m^diablement. 
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SECTION PREMIERE . 



CHANGBMENT DE NATIONALITE PAR SUITE DK VENTE 

CONFISCATION. -*' CHANGEMENT PAR CAS FORTUIT I 
NAVIRE CAPTUR<f., KCHOUE 

De meme qu'une personne peut se f aire natti- 
raliser dans un autre pays, de meme un navire 
peut changer de nationality. En temps de paix, 
un Etat est libre de conf^rer sa nationality k 
des navires etrangers en leur accordant person- 
nellement le droit de porter son pavilion et en 
les f aisant jouir de la protection qui s*y rattache, 
pourvu que cet acte ne soit guide par aucune in- 
tention frauduleuse ni ne porte prejudice a des 
droits dejk existants. En temps de guerre, le na- 
vire achete de sujets belligerants acquiert la na- 
tionality de Tacheteur dfes qu'il est regulierement 
inscrit sur le registre des navires de TEtat duquel 
eelui-ci depend. Ce principe est admis aujour- 
d'hui universellement ; il n'en a pas tou jours 6t6 
ainsi. En France, Tacte de navigation du 21 sep- 
tembre 1793 interdisait aux propri^taires de ba- 



m 

1 



- 165 - 

timents de mer de les d^nationaliser et M. D^* 
jardins a pu ^crire que, chez nous, un navire de- 
vait vivre et mourir f ran^ais. Cette situation ne 
dura pas. L'interdiction de denationaliser des 
navires, par consequent de les vendre en tout ou 
en partie a des Strangers f ut abolie par Tarticle 2 
de la loi du 21 avril 1818 qui autorisa leur expor- 
tation. Les navires hypothequ^s sont actuelle- 
ment les seuls dont la transmission k des Stran- 
gers se trouve encore prohib^ aux termes de Tar- 
ticle 33 de la loi du 10 juillet 1885. Cette prohi- 
bition se comprend naturellement. Si un navire 
sur lequel existait un droit de suite, un privi- 
lege ou une hypotheque, changeait de nationalit6 
et se rattachait desormais a un pays dont la loi 
n'admet pas ces droits, ceux-ci s'evanouiraient 
aussitot. C'est pour empecher une solution aussi 
exorbitante que le legislateur est iptervenu. Qu'il 
s'agisse d'un navire ou d'une personne, un chan- 
gement de nationalite ne pent, meme en Tabsence 
de toute f raude, enlever des droits acquis. « Pen 
(( importe, ecrivent MM. Lyon-Caen et Re- 
(( nault(l), que la loi du nouveau pavilion pres- 
(( crive, pour la conservation des droits dont il 



(1) Traits de droit commercial (Lyon-Caen et Renault), t. 6, 
3*" edition, p. G[)(j. 
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« Skagit, des formalit^s autres que la loi du pa- 
« villon primitif. II va de soi seulement que si 
<« le cr^ancier ne remplit pas ces f ormalites dans 
(( le nouveau pays auquel se rattache son navire, 
« son droit peut etre perdu ou Texercice en pent 
« etre paralyse;... cela montre bien que les crean- 
(' ciers ayaint hypoth^ue sur un navire peuvent 
u avoir un grand interet a ce que le navire hypo- 
(' thequ^ ne change pas de nationality. Aussi 
« s'explique-t-on que le legislateur fran^ais ait 
« dans la loi du 10 juillet 1885 (art. 33), interdit 
u sous des peines sevferes au proprietaire d'un 
(( navire hypotheque de le vendre de f a^on k ce 
« qu'il perde la nationality frangaise. » Cette 
interdiction re9oit une double sanction. D'abord, 
tout acte fait en fraude de cette prohibition est 
nul, puis, le vendeur est passible des peines edic- 
tees par Tarticle 408 C. Penal contre Tabus de 
confiance, sauf application de I'article 463 C. Pe- 
nal sur les circonstances attenuantes. 

Enfin, il a ete reconnu qu'un Consul de France 
peut s'opposer a la substitution d'un pavilion 
Stranger au pavilion frangais par un navire hy- 
poth^qu^ et, qu'en consequence, une indemnite ne 
peut etre, a raison du dommage caus(5 par cette 
opposition, reclamee a TEtat frangais. Cette 
(juestion a ^t^ reglee par un avis du Conseil d'E- 
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tat en date du 1*' aout 1890 (1). A part la res- 
triction que nous venons d'examiner, la vente k 
des etrangers qui doit f aire perdre au navire sa 
qualite de navire fran^ais, est libre et la natio- 
nalite nouvellement acquise est celle des person- 
nes qui ont la plus grande part dans la propri^te 
du navire. 

Les legislations etrangeres renferment, en ge- 
neral, des dispositions aussi lib^rales et Texpor- 
tation des batiments nationaux est ^galement per- 

(1) Conseil d'Eiat, i«'" aout 1890. Morelli et O"' c. les minis- 

tres de la marine et des affaires etrangeres. 

i* 

c Est acrompli dans Texercice des pouvoirs consulaires 
a Tacte par lequel un agent consulaire fran^ais s'oppose a ce 
« que des navircs, greves d'hypolheques, amenent le pavilion 
« fran^ais ; par suite un pareil acte n'est pus de nature k don- 
« ner ouverture a une action en responsabilite contre TEtat. 

a Un sieur Marcelin, demeurant a Port-au-Prince, avait 
a obtenu du gouvernement hai'tien la concession d^un service 
(I de transports. La Compagnie insulairc de navigation a 
t vapeur Morelli avail forme, avec le concessionnaire, la 
« Societe des vapeurs hai'tiens, la Compagnie Morelli avait 
« demande h notre agent consulaire qu'il permit la denationa- 
a lisation de quatre navircs battant pavilion frant^ais. Sur son 
« refus la Societe des vapeurs haitiens iiyant du eire dissoute, 
« la Societe Morelli agissait en dommages-interets contre 
« TElat fran^ais. Sa reclamation a etc rejete'e par avis du 
a Conseil d'Etat. » 

Le Droit, n" du i'5 aout i8yo. 

Journal de droit international prive^ annee 1891, p. yi3. 



- i68 — 

mise, en principe, dans les autres Etats ; il en est 
toutefois, oil les alienations partielles sont, nous 
Tavons vu, ou complfetement defendues, ou tout 
au moins soumises k certaines conditions. 

Quant aux importations de batiraents de pro- 
venance ^trangfere, elles sont virtuellement pros- 
crites dans certaines contrees, telles que le Portu- 
gal et les Etats-Unis, oil les batiments en ques- 
tion ne peuvent etre admis k arborer le pavilion 
national que dans des cas exceptionnels ; mais 
partout ailleurs elles peuvent s'operer librement, 
sauf dans certains pays, la necessite de payer un 
droit d'entree. 

Ainsi, sous reserve des exceptions et restric- 
tions qui viennent d'etre signalees, partout au- 
jourd'hui les batiments de mer sont susceptibles 
de changer de nationalite et d'arborer les cou- 
leurs d'un pays etranger. Njous avons vu, au cours 
de cette etude, les conditions imposees par les 
differentes legislations pour accorder la nationa- 
lite aux navires. II nous suffit de dire ici que, sui- 
' vant les pays, la vente soit totale, soit partielle, 
a, suivant les cas, pour effet de faire perdre au 
navire sa nationalite. La vente est totale si elle a 
pour objet une part indivise dans le navire. Dans 
la plupart des contrees, la vente totale enlfeve a 
un navire le droit de naviguer sous le pavilion 
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national. II f ant f aire nne exception pour la Bel- 
giqne et Tltalie ou la vente totale k des Strangers 
n'entraine la perte de la nationalite que si ces 
derniers ne satisfont pas. dans la proportion que 
nous avons deja fait connaitre, de la moitie pour 
Fun, des deux tiers pour Tautre, a la condition 
de domicile ou de residence impos^e par la loi. 
II en est a pen pres de meme en Danemark. En- 
fin, la vente partielle est, elle aussi, destructive 
de la nationalite quelle qu'en soit Timportance 
dans les Etats ou la loi n'admet que les citoyens 
du pays comme pouvant etre proprietaires ; 
quand elle porte sur une quote-part sup^rieure 
a celle que peuvent posseder des etrangers, si la 
loi en vigueur dans la contree ne les admet a la 
propri6t6 que pour une certaine fraction. 

Si la vente entraine le changement de nationa- 
lite pour le navire, il convient d'eviter que ce ba- 
timent ne conserve les preuves de sa pr6c6dente 
nationalite pour en f aire usage en temps oppor- 
tun et ainsi profiter des avantages accord^s dans 
les pays dont il a successivement port^ le pavil- 
ion. Aussi, pour cette raison, les Etats r^clament 
au navire vendu a I'^tranger la remise de ses pa- 
piers de bord et le pays sous la protection du- 
quel le navire va passer exige de lui qu'il pr^sen- 
te un certificat constatant I'abandon dn pavilion 
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qu'il portait primitivement. De meme qu'une per- 
sonne, un navire ne pent done avoir qu'une natio- 
nalite. 

D'autres causes peuvent influer sur la nationa- 
lite du navire et lui f aire perdre les droits qu'il 
avait acquis dans le pays dont il portait le pavil- 
ion. II en est ainsi pour un navire qui est confis- 
qu6 en vertu d'un jugement rendu conform6ment 
aux lois d'une nation pour violation de ces lois. 
En France, d'apres une decision du Ministre des 
Finances en date du 11 fevrier 1835, cette der- 
niere disposition s'applique n^cessairement aux 
navires confisques pour contravention aux lois de 
la douane. La meme solution s'applique au na- 
vire capture en cas de guerre et adjug6 comme 
prise maritime selon les regies du droit de la 
guerre. 

II convient encore de f aire remarquer que cer- 
taines legislations, celle de la France notamment, 
ont reconnu qu'un navire pent encore perdre sa 
nationalite s'il a subi des reparations a I'^tran- 
ger pour une somme dont le montant est variable 
suivant les diverses lois maritimes (1). Ce prin- 

(i) En France, Tarticle 8 de la loi du 27 vendemiaire an II 
declare que « les batiments fran^ais ne peuvent, sous peine 
« d'etre reputes batiments etrangers, etre repares en pays 
d etranger si les frais de reparation excedent 6 livres par ton- 
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cipe a et^ ^tendu aux navires qui, par suite de 
mauvaise fortune, se sont perdus en mer et sont 
trouves epaves en pleine mer, k moins de reclama- 
tions de leurs proprietaires. Disons enfin que ni 
lo changement de port d'attache, ni Tobligation 
pour un navire de naviguer sous pavilion Stran- 
ger, n'affectent en 1^ ranee la nationalite du navi- 
re quand son proprietaire fran^ais conserve la 
propriete dudit batiment avec sa francisation. 
Cela resulte d'un jugement du Tribunal de Com- 
merce de Marseille du 23 novembre 1885, consa- 
cre par la Cour d'Aix (1). 

« neau, a muins que la necessite de frais plus considerables 
t ne soit constatee par le rapport signe et adirme' par le capi- 
€ taine et autres oflRciers du batiment, verifie et approuve par 
f le Consul ou autre officier de France, ou deux negociants 
« frangais rc'sidant en pays elrangcr, et depose au bureau du 
« port fran«;ais oii le batiment revient. » 

L'arlicle i5 de la loi du 7 avril 1902 reproduit textuellement 
cette disposition, avec cette seule difference que les mots 
6 liyres par tonneau ont ete remplaces par les mots 1 5 francs 
par tonneau de jauge brute totale. La raison de Televation du 
prix se justifie par la valeur considerable des navires actuels. 
Sans cette precaution, de faibles reparations, proportionnelle- 
ment a Timportance du navire, suffiraient pour faire perdre a 
un navire a vapeur la nationalite fran9aise. 

(i) « Le Tribunal, attendu que ni le changement de port 
« d'altache des quatre bateaux fournis ou a fournir a Texploi- 
« tation de la Societe de bateaux a vapeur haitiens, ni Tobli- 
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SECTION II 



USURPATION DE NATIONALITY 

USURPATION DE PAVILLON. — FAUX PAPIERS. — CONS^-QUENCE 

DE LA FACULTE ACCORDEE AUX NAVIHES 

DE CHANGER DE NATIONALITY 

Nous avons indique les moyens legaux qui mo- 
di f lent la nationalite d'un navire, il convient de 
montrer comment un vaisseau peut frauduleuse- 

fl gation pour ces menies bateaux de naviguer sous pavilion 
« haYtien, ne sont pas des circonslances de nature a faire 
« adraettre necessairemert qu'ils perdent Icur nationalite pour 
rt prendre une nationalite etrangere ; que lesdits bateaux res- 
a tent et demeurent francais, quoique attaches a un port 
« etranger ; que ce n'est qu'en vue de Texploitation que le 
t gerant de la Societe se propose que ce changement a lieu, 
(f mais que la direction, I'entretien, le choix du capitaine et de 
« Tequipage franc^ais sont toujours dans les droits de la seule 
« Societe Morelli et C'" ; qu'ils continuent done a etre regis 
« par la loi fran^aise qui les suit meme en pays etranger, tant 
« qu*ils sont la propriete d'un Francais ; que, quant a Tobli- 
« gation de naviguer sous pavilion haitien, ce n'est la qu'un 
« signe exterieur de nationalite, qui a pour but de mettre dans 
« les eaux et les ports de la dependance ha'itienne lesdits 
«i bateaux sous la protection immediate des lois et des auto- 
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inent se parer d'une nationality k laquelle 11 n'a 
pas droit, dans les cas ou son interet le pousse k 
cacher le nom de son pays d'origine. L'histoire 
maritime nous offre des exemples nombrenx de 
ces usurpations de nationalite et les legislations 
de tons les pays se sont montr^es tr^s s^vferes 
dans la repression de ce d^lit. II pent se f aire, 
par exemple, qu'un navire ait arbor^ un pavilion 
autre que celui que lui attribuaient ses papiers de 
bord; il pent meme arriver qu'il se soit donn^ 
une fausse nationalite soit en truquant ses pa- 
piers, soit en s'attribuant ceux d'un autre. Ce 
sont la autant de cas d'usurpation de nationa- 
lite et de semblables delits doivent etre d'autant 
plus severement punis qu'ils portent prejudice k 
plusieurs pays a la fois. Cependant, en France, 



a rites de ce pays pour les operations a acoomplir ; mais que 
« leur nationalite reelle et effective subsiste toujours puis- 
« qu'elle n'est pas abandonnee par le proprietaire lui-m£me 
« qui conserve cette propriete des bateaux avec leur francisa- 
t tion ; que Tusage, tant en France qu'a Teiranger, dans des 
n circonstances identiques et pour des services postaux rem- 
« plis au compte de gouvernements etran^ers^ autorise ce 
« mode de navigation ; que des lors, s'il n'y a pas changement 
fl de nationalite, le grief souleve par la Compagnie deman- 
« deresse ne saurait subsisier; P. c. m... deboute... etc... » 
(Affaire Besseges-Morelli), Journal de droit international' priv^, 
ann^e 1886, p. 194. 
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nous n'avons pas de texte general sur ce sujet, 
mais la loi du 27 vendemiaire an II porte dans 
son article 15 que « Tons ceux qui connaissant 
<( la f rancisation f rauduleuse n'empecheront pas 
« la sortie du batiment, disposeront de la car- 
te gaison d'entree, ou en fourniront une sortie, 
« auront commande ou comraandent le batiment, 
« seront condamnes solidairement (et par corps) 
(( a six milles livres d'amende, declares incapa- 
« bles d'aucun emploi et de commander aucun 
(' batiment fran9ais ». Le jugement de condam- 
nation, ajoute Tarticle precite, sera public et affi- 
che. Cette disposition a 6t6 reproduite par le rfe- 
glement general du 7 novembre 1866 art. 149. 
Les legislations etrangeres sont plus rigoureu- 
ses encore que la notre. C*est ainsi qu'en Angle- 
terre, <( tout officier au service de Sa Majesty, 
<( tout employe des Douanes est autorise k sa'sir 
« en pleine mer ou dans tout port anglais et a 
« conduire pour y etre jug^ devant la haute 
<( Cour de TAmiraute... tout individu ayant 
« cherche, en arborant le pavilion anglais ou a\" 
« trement, k f aire passer pour anglais un navire 
« appartenant en tout ou en partie a des indi- 
te vidus non autorise& par la loi k etre propri6- 
f' taires de batiments anglais ». (Act du 20 aout 
1853, art. 33). Le port illegal du pavilion britan^ 



nique emporte en outre une ameDde de cinq cents 
livres. Ces prescriptions se retrouvent dans le 
Merchant Shipping act de 1894. 

En AUemagnc, les paragraphes 13 et 14 de la 
loi du 25 octobre 1867, frappent de peines Tusur- 
pation du pavilion allemand. Dans le territoire 
de I'Empire les autorites de police et les croiseurs 
de la douane, ainsi que les commandants de vais- 
scaux de la marine imperiale et les fonctionnai- 
res de la marine k terre sont charges de veiller k 
Tex^cution des lois et ordonnances qui rfeglent la 
matifere. A Tetranger cette tache incombe aux 
consuls. La surveillance doit tendre k empecher 
qu'aucun navire ne porte induement le pavilion 
allemand et qu'aucun batiment allemand n'ar- 
bore d'autre pavilion que celui de Tempire ou ne 
se serve d'une flamme semblable k celle de la ma- 
rine imperiale. S'il arrive k la connaissance du 
consul que dans un port de sa circonscription un 
navire porte le pavilion allemand sans y avoir 
droit, il doit f aire les d-marches n6cessaires pour 
mettre fin a cet abus, soit par Tinterm^diaire de 
la police locale, soit en s'adressant au consulat 
etranger qui est interesse. Le consul ne pent pas 
appliquer la peine qui incombe aux tribunaux 
comp^tents, il se borne a transmettre aux autori- 
tes que la chose conccrne les informations n^ces- 
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saires. Rappelons que le Merchant Shipping act 
de 1894, et au Japon la loi de 1899 font une excep- 
tion formelle pour le cas ou des navires ont ar- 
bor^ les couleurs de Tun ou de I'autre pays pour 
chercher a eviter d'etre captures. 

Nous n'insisterons pas davantage sur les f rau- 
des tou jours possibles qui permettent k iin navirfe 
de se faire passer pour avoir une nationalite 
a laquelle il n'a pas droit. Nous avons vu en 6tu- 
diant les f orraalit^s requises pour T^tablissement 
du certificat de nationality que les legislations de 
tons les pays ont multiplie les mesures pour pre- 
venir les usurpations de nationality. Le retrait 
des papiers en cas de disparition ou de vente du 
navire a I'etranger, Tobligation de se faire d^li- 
vrer un nouvel acte de nationality en cas de 
transformation du navire en sont une preuve. 
Neanmoins, il parait impossible d'^viter les f rau- 
des malgre les peines s^vferes edict^es contre les 
delinquants. 

Si nous consid^rons la f aculte donn^e, dans la 
plupart des pays, aux navires de se d^nationa- 
User en arborant le pavilion d'une nation mariti- 
me de leur choix pourvu qu'ils satisfassent aux 
conditions imposees par cette nation, nous ne 
saurions, quant k la France, applaudir sans res- 
triction k cette mesure lib^rale. Dans notre pays^ 
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en effet, nous f aisons, depuis longtemps, un large 
accueil aux navires etrangers. C'est ainsi que les 
unites dont se compose notre flotte marchande 
s'acquierent le plus souvent en Angleterre, en 
AUemagne et en Norvege, au detriment de nos 
chantiers nationaux auxquels on s'adresse de 
moins en moins. II existe bien, nous Tavons vu, 
un droit d'importation sur les navires Strangers 
qui demandent a acquerir la f rancisation mais ce 
droit est tellement insignifiant qu'il en revient, 
pour ainsi dire, a n'etre qu'un droit de statisti- 
que. 

Devant la decroissanee de plus en plus mar- 
quee de notre marine marchande les pouvoirs pu- 
blics se sont 6mus et, dans ces der nitres annees, 
les lois de 1902 et de 1906 ont compl6t6 la loi de 
1893 en organisant tout un syst^me de primes 
destinees a soutenir notre marine nationale dans 
sa lutte contre la concurrence etrangfere. 

Dans tons les pays a I'heure actuelle, meme 
dans les plus libre echangistes un courant pro- 
tectionniste se dessine tr^s nettement. En Angle- 
terre cette politique rencontre de nombreux par- 
tisans et la question des primes k la marine na- 
tionale est trhs serieusement discut^. Au Japon 
b l^gislateur a vote de larges subventions en fa- 
veur de ses nationaux ; il semble qu'en France on 

13 



— 178 — 

poiirrait ne pas s'arreter dans la voie trac^e par 
les lois r6centes. 

La facility que Ton a donn^e aux navires 
etrangers d'acquerir en France le droit d'arborer 
le pavilion national a paru devoir augmenter Tes- 
sor de notre commerce maritime. Pour compenser 
le tort fait ainsi a nos constructeurs on a creS 
tout un syst^me de primes ; il f audrait aller plus 
loin encore dans la voie des subventions tout en 
tenant compte, bien entendu, des int^rets du com- 
merce de mer et de ceux de la construction mari- 
time. Ces deux industries sont distinctes, leurs 
int^rets sont non pas contraires mais diff^rents 
et le l^gislateur doit se garder de les confondre 
dans les memes dispositions legislatives sous 
peine de nuire k Tun et k rautre. 

Quoi qu'il en soit, le magnifique d^veloppement 
de toutes les branches du commerce et de Tindus- 
trie chez les nations modernes, Taccroissement 
continu de la population dans certains pays, ont 
donne une vigoureuse impulsion aux entreprises 
maritimes. Au lieu de se renf ermer dans les bar- 
riferes trop 6troites d'un protectionnisme k ou- 
trance, les gouvernements de presque tons les pays 
ont largement ouvert Vacces de leurs ports aux 
batiments Strangers, tout en exigeant qu'ils rem- 
plissent les conditions impos6es par le l^gisla- 
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teur pour sauvegarder les int^rets vitaux de la 
nation. La possibility ainsi aonn^ a un navire 
de changer de nationalite pr&ise encore sa res- 
semblance avec un eire vivant. Conune une per- 
sonne, le navirfe oeut au cours de son existence 
se mettre sous la protection d'iin autre pays; 
comme elle, il doit justifier quand il change de 
patrie qu'il a perdii la nationality dii jpays qu'il 
se decide k quitter ; comme elle, enfin, les hasards 
de la guerre peuvent influer sur sa nationality^ 
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CONCIUSION 



Le navire qui a satisf ait aux conditions et aux 
formalites que nous venons d'etudier pent, sans 
crainte, hisser son pavilion et larguer ses amar- 
res. L'iminensite des mers s'ouvre devant lui et 
partout ou le porteront les hasards de la navi- 
gation il sera assure d'etre convert de la protec- 
tion du pays dont il porte les couleurs. 

S'il a acquis des droits que les armies d'un 
peuple entier sauront faire respecter, il a aussi 
des devoirs k remplir auxquels il ne saurait se 
soustraire. Nous avons essay6 de montrer, au 
cours de cette etude, la necessite qu'il y a pour 
un navire d'avoir une nationality et nous avons 
examine les diverses conditions imposees, a ce 
sujet, par les legislations des nations mari times. 
De cette analyse il r^sulte que ces conditions sont 
dissemblables et que suivant les peuples I'acqui- 
sition de la nationality revet les formes les plus 
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varices. C*est que le l^gislateur dans chaque pays 
doit pourvoir aux interets nationaux et les int6- 
rets des differents Etats n'etant pas les memes 
les lois doivent diff6rer. Les nations, dans Teta- 
blissement de ces conditions, seront evidemment 
plus ou moins f aciles, plus ou moins rigoureuses, 
selon ce qu'elles croiront le plus de leur int6ret, 
selon Tetat de prosperity, de developpement, 
d'enf ance ou de decadence ou se trouve leur ma- 
rine, suivant le degre de leurs ressources mari- 
times en materiel ou en personnel. Mais quelle 
que soit la diilerence qui existe entr elles a ce 
sujet, toutes, sans exception, exigent que le navire 
qui s'est soumis a leurs reglements obtienne de 
Tadministration competente un certificat prou- 
vant qu'il possMe une nationalite et qu'il appar- 
tient a tel ou tel Etat bien determine. 

Si nous envisageons le point de vue particulier 
des conditions meme d'exist'ence de la nationa- 
lite des navires en France, il semble que la legisla- 
tion actuelle gagnerait a etre modifiee sur quel- 
ques parties. Comme la plupart des nations, la 
France permet aux navires construits a Tetran- 
ger d'obtenir Tacte de f rancisation qui les decla- 
rera nationaux et les droits qu'elle impose a ces 
batiments, avant de leur delivrer ce certificat, 
§ont trop insignifiants pour arreter I'importa- 
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tion ^trangfere. II f audrait que le l^gislateur au- 
torisat plus largement aux homines de tous les 
pays Tacces dans les equipages de nos batiments, 
et, tout en tenant corapte, bien entendu, des in- 
terets et des besoins de notre population mari- 
time, qu'il diminue la proportion de nationaux 
exigee par la loi pour composer Tequipage d'un 
navire de commerce frangais. Cette proportion 
qui est, nous Tavons vu, de trois quarts pour rait, 
semble-t-il, etre de moitie sans que cette diffe- 
rence puisse porter prejudice a notre population 
cotiere. Les grandes marines 6trangferes nous 
donnent Texemple. C'est ainsi que TAngleterre 
n'etablit pas^de regies quant a la nationality non 
seulement de I'equipage qui compose un batiment 
anglais mais encore du capitaine et des ofnciers 
qui le commandent. Aussi les populations energi- 
ques et fortes des pays scandinaves ont-elles 
trouve un d^bouch^ facile dont elles ont profite, 
et ces hommes des pays du Nord, qui sont d'excel- 
lents marins, pilotent aujourd'hui, dans les eaux 
lointaines, bon nombre de navires qui font battre 
a leur mat les couleurs anglaises. Qu'importe la 
nationalite de Tequipage si le navire appartient 
a des anglais et sert des interets anglais. Aux 
yeux du consommateur etranger les produits que 
transporte ce navire sont anglais et c'est \k pour 
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le commerce d'un pays le seul point important. 
La maxime anglaise « trade follows flag », le 
commerce suit le drapeau, est d'une justesse evi- 
dente, Mieux vaudrait f aciliter, sur ce point, les 
conditions exigfes pour accorder la nationalite 
frangaise a un navire et autoriser des marins 
Strangers a monter un batiment charge de pro- 
duits de notre fabrication pourvu que ce navire 
f asse battre a son mat le pavilion f ran9ais, que 
de f aire transporter nos produits nationaux par 
un Stranger. Confier ses produits a un convoyeur 
etranger c'est confier sa clientele a un concur- 
rent, car la nationality du produit finit par se 
confondre avec celle du transporteur. II est aise 
de comprendre que le navire Stranger charg6 de 
marchandises frangaises qui nous sert de cour- 
rier convoyeur creera des rapports utiles k son 
pays. Uacheteur n'apercevant plus notre pavil- 
ion finira par oublier qu'il existe un producteur 
fran9ais et les articles de celui-ci seront rempla- 
ces par des objets similaires qui n'auront pas 
souvent le meme chemin a parcourir. Une conse- 
quence directe de Tabandon de nos marchandises 
au pavilion etranger est celle du demarquage. 
S'il existe entre deux industries une 6troite so- 
lidarite, c'est bien entre celle qui produit et celle 
qui transporte, et cela nous I'avons v^rifi^ k nos 
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d^pens. Des marchandises qui n'ont de fran^ais 
que Tapparence inondent journellement le mar- 
che mondial. II en resulte que nos produits qui, 
plus que tous les autres, auraient besoin de trans- 
porteurs de confiance perdent le benefice de I'in- 
geniosite et du soin qui ont preside k leur fabri- 
cation. 

Sans aller cependant aussi loin dans la voie de 
la liberte que le fait la legislation anglaise, qui 
est d'ailleurs suivie par la plupart des nations 
mari times il nous semble qu'une modification 
dans le sens que nous avons indiqu^, servirait au 
rel^vement de notre commerce maritime tout en 
respectant les besoins de nos populations des 
cotes. 

La Commission constituee en 1873 pour exa- 
miner les moyens de venir en aide a la marine 
marchande, avait bien compris Tutilit^ d'une re- 
forme. Elle avait formule le vogu qu'on reduisit 
a la moitie le nombre minimum des gens de I'e- 
quipage qui doivent etre fran^ais. Cette legere 
modification dans la proportion des Strangers 
admis sur nos navires marchands aurait, aux 
yeux des armateurs, en plus des avantages que 
nous avons deja signaTes celui de leur permettre 
de recourir aux Strangers en cas de grfeve de ma- 
telots. Dans ce cas, en effet, les armateurs se 
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trouveraient dans une situation des plus diffi* 
ciles: d'un cote, les gens de mer fran9ais leur re- 
f useraient leurs services, et d'un autre cote, ils 
ne pourraient pas recourir a des gens de mer 
etrangers. La Commission a exprim6 Tavis que 
le Ministre de la Marine pouvait dans un cas de 
greve, autoriser les armateurs k former leurs 
equipages a leur gr6. Cette solution parait inac- 
ceptable. II n'est pas admissible que le ministre 
puisse ainsi deroger a une loi sans y etre autoris6 
par une disposition legale. D'ailleurs cet argu- 
ment invoque par les armateurs pour f aire dimi- 
nuer la proportion de marins fran^ais exig^ 
dans les equipages par I'acte de 1793 ne pent etre 
prise en consideration que si Ton tient compte de 
Tinfluence considerable d'un bon fonctionnement 
de notre marine marchande sur le commerce et 
rindustrie du pays tout entier. Les revendications 
personnelles d'un groupe ne doivent pas porter 
prejudice aux interets du plus grand nombre et 
les consequences d'un ref us de travail entraine- 
raient des pertes si considerables pour notre 
pays que Ton pent admettre, dans une certaine 
mesure, la proposition exprim^e par la Commis- 
sion. 

II semble malheureusement qu'on ne puisse en- 
core esperer la realisation en France d'une pa- 
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reille ref orme ; les consequences de cette diminu- 
tion du nombre de nos nationaux dans la compo- 
sition des equipages des navires marchands se- 
raient non seulement prejudiciables aux interets 
de notre population maritime, mais encore et 
surtout a ceux de notre defense nationale. Nous 
touchons ici a la grande institution de Tinscrip- 
tion maritime et a la condition sp^ciale f aite aux 
milliers de Frangais et naturalises Frangais qui 
exercent la navigation a titre professionnel, 
c*est-a-dire comme moyen d'existence, soit sur 
la mer, soit dans les ports ou dans les rades, 
soit sur les etangs ou canaux sales compris dans 
le domaine public maritime, soit dans les fleuves, 
rivieres et canaux, jusqu'au point oh remonte 
la maree, et, pour ceux ou il n'y a point de 
maree, jusqu'a Tendroit oil les batiments de 
mer peuvent remonter. II existe, chez nous une 
confusion presque absolue entre les Equipages 
militaires des vaisseaux de la flotte et les ma- 
rins de commerce. Cette confusion qui date 
de deux sifecles a ete jug^e profitable pour tons 
et a rendu de tels services k notre pays qu'elle 
persiste encore malgre les attaques dont elle a pu 
etre I'objet. Du reste, la loi du 24 decembre 1896 
sur rinscription maritime, applicable k partir 
du 1*' juillet 1897 a remis au point celles des dis- 
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positions anterieures qui pouvaient etre tenues 
pour surannees et ne correspondaient plus aux 
exigences de la situation actuelle. 

Dans ces conditions, il parait encore difficile 
de proposer une modification trop grande dans 
la formation des equipages des navires mar- 
chands sans porter un grave prejudice a notre 
marine de guerre, et il semble qu'on ne puisse es- 
perer de longtemps encore un regime de liberty 
absolu. La proportion de moitie admise par la 
Commission de 1873 serait un acheminement vers 
la ref orme que nous souhaitons et il ne parait pas 
que cette concession aux besoins de notre com- 
merce soit ir realisable. 

La modification que nous avons propose se* 
rait, hatons-nous de le dire, uniquement applica- 
ble k la metropole, une legislation sp^ciale de- 
vant r^gir nos colonies lointaines. II nous parait 
que Facte de navigation de 1793 ne devrait pas 
etre applique pour la composition des Equipages 
des navires fran9ais pratiquant le cabotage in- 
ternational colonial sans attache avec la metro- 
pole. Par suite des conditions speciales oil il se 
trouve dans nos possessions lointaines, Tarmateur 
devrait etre autorise k composer, a son gr6, ses 
Equipages, sans tenir compte de la nationality 
des hommes qui monteront ses batiments. De 
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noinbreuses dispositions, dont nous avons parle 
dans cette etude, sont venues attenuer, aux co- 
lonies, Tapplication trop rigoureuse de Tacte de 
navigation de 1793. II ne parait pas douteux 
qu'au point de vue strictement legal, leur r6gu- 
larite ne soit contestable. Mais elles se justifi- 
aient en equite: on ne pouvait, en effet, raisonna- 
blement imposer aux batiments coloniaux, priv6s 
des avantages concedes a la flotte metropolitaine, 
les memes charges qu'a ces dernieres. Bien plus, 
en appliquant la loi commune a la flotte colo- ]'^ 

niale, on eut traits cette derniere, a 6galite de fe^^l 

charges apparentes, bien plus durement que celle 'r.^ 

de la metropole. En effet, les salaires exiges par 
les marins fran^ais pour une navigation inter- 
coloniale de longue duree depassent, gen^rale- 

ment, d'une fa§on sensible, les salaires payds i t]'5 

pour le long cours ou le cabotage europ^en. Une 
enquete faite par TAdministration de Tlndo- 
Chine, lors de Tetude de la loi de 1902 a montr6 
que ces exigences atteignaient parfois le triple 
des payes metropolitaines. 

La loi sur la marine marclmnde du 7 'avril 
1902 est entree plus largement dans la voie des 
reformes en modifiant I'article 2 de la loi de 1793 
et en permettant de composer Tequipage de ma- 
rins non f ranfais k I'exception d'un minimum de 
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deux inscrits maritimes. II faut aller plus loin 
encore et accorder pour le recrutement des hom- 
ines de Tequipage, aux colonies, une liberte en- 
tihre. Ainsi sera supprimee cette entrave au d6- 
veloppement de notre marine et de notre com- 
merce dans les colonies, 

S'il convient de se montrer plus tolerant quand 
il s'agit de la nationalite des hommes qui com- 
posent I'equipage d'un navire fran§ais il fau- 
drait, par contre, exiger des conditions plus ri- 
goureuses pour celle des propri^taires de ce na- 
vire. 

A riieure actuelle, il faut que la moiti^, au 
moins, de la propriety du navire appartienne 
a des Fran9ais. Nous avons montre que la plu- 
part des nations maritimes sont, avec raison 
selon nous, plus sevferes k cet egard. II nous sem- 
ble done que le legislateur devrait intervenir de 
f a9on a exiger que la propri^te de la presque to- 
talite des navires appartint a des Fran§ais au 
lieu de laisser des etrangers acqu6rir sur un na- 
vire f ran9ais des interets 6gaux a ceux d'un natio- 
nal ; il devrait aussi preciser par une loi les con- 
ditions que devrait remplir une society pour etre 
propri6taire de batiments fran^ais. Nous avons 
vu que les decisions prises a cet egard ne sont que 
frovisoires, Tapplication prudente qui en a 6t6 
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f aite par rAdministration des Douanes a suppl^e 
jusqu'ici aux textes qui font defaut. Cettc la- 
cune qui subsiste dans notre legislation n*en est 
pas moins regrettable. Toutes \es nations mari- 
times possfedent unie loi sur la mati^rie. Les ele- 
ments d'^tude ne manqueront done pas au l^gis- 
lateur f ran^ais. 

Si maintenant nous abordons la question de la 
preuve de la nationality, il semble que Ton doive 
souhaiter la modification du regime aetuel en 
deeidant, par voie legislative, que la francisa- 
tion pourra etre acquise, k titre d^finitif, soit 
dans les colonies, soit achet^s par des Fran9ais. 
Nous avons fait remarquer les consequences f a- 
cheuses qu'entraine pour le d^veloppement de 
notre marine marchande la pratique des fran- 
cisations provisoires; une reglementation g^- 
n6rale serait done k desirer. II importerait, ce^ 
pendant, dans I'interet de notre eonstruetion 
nationale, Ae reconnaitre aux navires f ran^ais 
construits dans notre pays certains benefices 
qui seraient refuses aux navires Strangers de- 
venus fran9ais, il conviendrait, bien entendu, 
d'etendre ces benefices aux navires construits 
dans les colonies fran^aises. Si le Parlement 
et le gouvernement entraient r^solument dans 
la voie de ces r^formes, avec Tesprit de sidte 
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et la decision qu'exige la situation, on verrait 
que nos armateurs reprendraient courage, que 
les capitaux se montreraient moins timides a 
regard des entreprises maritimes, que notre 
flotte ne tarderait pas k etre reiiouvelee et k pro- 
gresser en nombre et en quality, que notre ma- 
rine, en un mot, saurait reconquerir le rang au 
quel elle a droit et recouvrer sa prosperity pass6e. 
Les consequences de la nationalite des navires 
au point de vue du droit international sont con- 
siderables. L'observation des regies qui ont 6te 
exposees au cours de cette 6tude est tout d'abord 
indispensable pour une bonne police g^n^rale des 
mers sans laquelle la surety de la navigation, com- 
mune a tons les peuples, ne saurait exister. Les 
diverses puissances Tout si bien compris qu'elles 
ne se sont pas born^es, nous Tavons vu, k des dis- 
positions de legiSfttion int6rieure, elles ont fait 
de cette observation un objet de leurs conventions 
Internationales. Dans ces conventions, il est sti- 
pule, ordinairement, que les puissances contrae- 
tantes doivent considerer comme navires appar- 
tenant k chacune d'elles ceux qui naviguent et 
sont possedes conform^ment aux rfeglements en 
^igueur dans les pays respectifs, ou, en d'autres 
termes, que la nationality des batinients sera re- 
connue et admise de part et d'autre d'apres les 
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lois et rfeglements particuliers k chaque Etat pr^- 
i is^ment au moyen des papiers de bord d^livr^s 
I>ar les autorit^s comp^tentes aux capitaines et 
patrons. 

La determination de la nationality est encore 
n^cessaire pour f aire profiter les navires de com- 
merce des avantages et des privileges que I'Etat 
auquel ils appartiennent a pu stipuler en leur 
f aveur dans ses traites avec d'autres Etats. EUe 
produit encore d'autres effets au point de vue in- 
ternational public et prive. 

Les navires sont consider^s, ainsi que nous 
Tavons dit, comme une sorte de dependance, de 
fraction detach^e du territoire de la nation a la- 
quelle ils appartiennent. Cette situation spe- 
ciale faite aUx navires a conduit en matiere de 
droit international public a la maxime en vertu 
de laquelle le pavilion couvre la marchandise et 
ne la confisque pas, maxime qui a re9u par le 
traite de Paris Tadhesion des grandes puissan- 
ces et qui a pour but, en cas de guerre maritime, 
de sauvegarder le droit des neutres. Grace k la 
« regie du pavilion », le commerce des neutres 
non seulement n'est pas entrav^, mais encore il 
pent se d^velopper par les hostilites meme puis- 
que les propri^taires ennemis sont appel^s k re- 
chercher des navires neutres pour f aire trans- 
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porter en surety leurs marchandises (1). II en re- 
sulte en outre une grande simplicity quant au 
droit de visite. Ce droit, avant 1856, avait le tri- 
ple objet de determiner la nationalite du navire 
neutre, celle de sa cargaison, et la nature de cette 
cargaison. Avec la declaration de Paris, la deter- 
mination de la nationality de la cargaison est 
supprim^e; c'est celle qui presentait le plus de 
difficultes pratiques. 

II n'y a plus qu'k rechercher quelle est la na- 
tionalite du navire et s'il contient ou non de la 
contrebande de guerre, ce qui est relativement 
aise. 

En outre, le fait de consid^rer le navire comme 
une portion detachee du territoire doit amener, 
en matifere de droit international priv^ k Tappli- 
cation du statut r^el, c'est-k-dire k la loi du pa- 
vilion comme rfegle devant regir le navire. Le ba- 
timent fran9ais ou Stranger en quelque lieu qu'il 
voyage conserve tou jours sa quality de chose 
fran^aise ou etrangfere et doit rester, selon nous, 
toujours soumis aux lois de son pays d'origine, en 
tant qu'elles ne sont pas contraires k des lois 
d'ordre public du pays dans lequel il se trouve. 



(i) M. Renault k son cours. (Cours de droit international 
public, ann^e 1905-6, de la neutralite.) 
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Grace k ce principe, on obtient le pr^cieux r^sul- 
tat de ne pas f aire varier les lois auxquelles sont 
soumis les navires avec les nombreux pays qu'ils 
parcourent. 

En terminant cette etude, et apr^ avoir cher- 
che k faire ressortir la divergence des legisla- 
tions en matiere de nationalite des navires, nous 
croyons devoir rappeler le vssu exprim^ par cer- 
tains auteurs desirant que Ton s'entendit pour 
adopter des regies uni formes .Ce vseu est diffici- 
lement realisable. II ne suffit pas de teni]p compte 
seulement d'idees abstraites, mais des int^rets si 
divers qui entrent en cause et qui varient avec 
chaque pays. La formule universelle qui puisse 
convenir k tons parait impossible a trouver et les 
difficultes qui se presentent ici se retrouvent dans 
Ja question de la nationalite des individus; la di- 
vergence des regies s'explique par la divergence 
des interets. 



•9 



APPENDICE 



\ 



\ 



APPENDICE 



fLisumi des ccndltions requises dans les dlffirents 
pays poar la nationaliU des navires 



ALLEMAGNE. — (V. Annuaire de Ugislation dirangkre 
de la ^oci6t6 de I6g^islation comparie, tome XXII, (1900). 
— Loi du 22 juin 1899. — Gesetz betreffend das Flag- 
genrecht der Kauffahrteischiffe. — Reichsgesetzhlatt 
1899, XXIV. n® 2584, p. 319. — Cette loi abroge les 
lois ant6rieures du 25 octobre 1867 et du 15 avril 1865. 
Construction : Libre. 
Nationality des proprUtaires : Allemandei 
Nationality du capiiaine et de Viquipage : Libre. 

ARGENTINE (R6publique). — Codigo de commercio de 
la Repubhca Argentina. — Code de commerce (du 5 oc- 
tobre 1889, en vigueur du i" mai 1890). Livre III. 

Construction : Libre. 

Nationality du capiiaine : Libre^ 



Nationalitd de Vdquipage : D6cret du 6 avril 1875, ar* 
tide i". Tous les navires nationaux de cabotag'e auront k 
bord au moins un national argentin majeur de 15 ans 
comme Equipage et comme repr^sentant du pavilion, D6* 
cret du 9 septembre 1880. 

Nationaliti des frofri^taires ; Libre* 

AUTRICHE-HONGRIE. — V. Annuaire de Legislation 
Hrang^re de la soci6t6 de legislation compar^e, tome IX, 
p. 301. — Loi du 7 mai 1879 sur Tenregistrement des 
navires de commerce. — Gesetz vom 7 mai 1879 H^^^ ^i^ 
Registrirung der Seehandelsschiffe. R. B. G. 1879, XXV. 
Stuck n® 65. — La loi hongroise a €t6 sanctionnde le 
9 avril 1879. Eilc ^t identique k la Idi autrichienne. 

Construction : Libre. 

Nationality du capitaine : Autrichien. 

Nationality de V^quipage : Libre. (Ant6rleurement, les 
2/3 au moins de r^quipage devaient 6tre de nationality 
autr^ichienne). 

Nationality des propriStaires : 2/3 k des Autrichiens. 

BELGIQUE. — Loi du 20 Janvier 1873 ^^^ ^^^ lettres de 
mer, — Cette loi abroge (art. 21) la loi du 14 mars 181 9 
modifide par celles du 19 juin 1856 et 26 mars 1862. 

Construction : Libre. 

Nationaliti du capitaine et de VSquipage : Libre. 

NationalitS des propriitaires : 1/2 beige. 

BRESIL. — Code de commerce du 24 octobre i890f 
Construction : Libre. 
Nationaliti du capitaine : Brdsilien. 



Naiionc^td de Viqvipage : Libre. 

Nationalitd des propridtaires : Brisilienne. — « Les 
« sujets br^siliens domicili^s en pays ^trangfer ne pourront 
« etre propridtaires de navires br6siliens k moins qu'une 
« maison de commerce br6silienne itablie sur le terri- 
c< toire ne participe k cette propri6t6 (art. 457, § 3). » 

CHILI. — (V. Boletin oficicU, tome XLVI, p. 221). — Acte 
de navigation {Ley de navegacion) du 24 juin 1878, 

Construction : Libre. 

Nationalitd du capitaine : Libre. 

Nationalitd de I'dquipage : 1/3 de CMliens. 

Nationalitd des propridtaires : Chilienne. — Art. 3 : 
Pourra T^tre 6galement tout Stranger domicilii au Chili, 
qui a une maison de commerce 6tablie dans le pays ou 
qui y exerce une profession ou une Industrie ; ou bien en- 
core, ayant au ChiU, dans une soci6t6 ou entreprise, un 
capital ou int6r^t ^al k la moiti6 du navire, ou ayant 
fourni caution 6gale k la dite mo4ti6. 

DANEMARK. — (V. Beauchet, lois maritimes scandina- 
ves.) — Loi maritime du i*' avril 1892. — (Soloven of 
I aprii 1892, B. n<» 56). 

Construction : Libre. 

NaUonalitd du capitaine et de I'dquipage : Libre. 

NationaNtd des propridtaires : 2/3 au moins danoise ou 
personnes domicili^es depuis 5 ans dans TEtat danois. 

EGYPTE. — (V. Code des Tribunaux mixtes d'Egypte 
pr6c6d6s du rfeglement d 'organisation judiciaire (Alexan- 
drie, 1896). — La legislation suivie en Egypte est en 
principe la legislation ottomane. Le code de commerce 
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maritime igyptien se borne k reproduire la diposition du 
code de commerce maritime ottoman ; cependant, le code 
6gyptien reproduit Tancien texte ottoman et non le texte 
modifi6 en 1870 (voir Turquie), bien que les codes 6gyp- 
tiens soient post6rieurs k ces modifications. 

Constrttction : Libre. 

Nationality du capitaine et de VSquipage : Libre. 

Nationality des propridtaires : Ottomane. 

ESPAGNE. — Construction libre. (Ordonnance royale du 
22 novembre 1868). 

Nationality du capitaine : Espagnole (code de com- 
merce de 1886). 

Nai^onaliti de Viquipage : 4/5 espagnols. — Dans des 
ports Strangers, le capitaine pourra completer I'^quipage 
avec des Strangers au cas 0(1 il ne trouvera pas un nombre 
suffisant de matelots Strangers. 

Nationalite des propri^taires : Espagnole (Ordonnance 
royale du 29 mai 1871). 

ETATS UNIS D'AMERIQUE. — Statuts revises (Revised 
Statutes)^ loi du 28 mai 1896. 

Construction (art. 4132) : Amiricaine. 

Nationality du capitaine (art. 413 1) : Amiricaine. 

Nationality de Vdquipage : Tous les officiers doivent 
6tre am6ricains, 2/3 des hommes de Tdquipage amiri- 
caSns. 

FINLANDE. — (V. Code maritime suivi de Tordonnance 
du 15 avril 1874, concernant le commandement des na- 
vires (i vol. Helsingfors, 1877). — Code maritime du 
9 juin 1873. 
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Construction : Libre. 
NationalHe du capitaine : Finlandaise. 
NationaHte de I'equipagc ; Libre. 
Nationality des propiti^taires : Finlandaise. 

FRANCE. — Construction : Libre, sauf paiement des 
droits d'importatfion fix6s par la loi du ii Janvier 1892. 
Tableau A, n*» 615. 

Nationality du capitaine : Fran9aise. 

Nationality de Viquipage : Officiers fran9ais, 3/4 des 
hommes de I'^quipage fran9ais. (Exceptions pour les co- 
lonies. — Loi du 7 avril 1902). — (L'article 17 modifie 
Particle 2 de la loi du 21 septembre 1793. Les Equipages 
des navires pratiquant le cabotage International colonial 
sans attache avec la m^tropole pourront 6tre composes de 
marins non fran9ais k Texception : i^ de tous les ofiiciers; 
2° du maitre d 'Equipage; 3® d'un minimum de deux ma- 
rins inscrits maritimes dont Tun pour la manoeuvre et 
Tautre pour la machine). 

Nationality des propridtaires (loi du 9 juin 1845) : La 
moiti^ au moins de la propri6t6 du navire devra appar- 
tenir h des Fran9ais. 

GRANDE^BRETAGNE. — (V. Fromageot, Code maritime 
britanriique, Paris, 1894.) — Loi sur la marine mar^ 
chande du 25 aoCit 1894. (Merchant Shipping act, 1894). 

Construction : Libre. 

Nationaiiti du capitaine : Libre. 

Nationality de V Equipage : Libre. 

Nationality des propri^taires : Britannique. 



GRECE. — Lai du 14 no v. 1836 sur la marine marchande. 

Construction ; Grecque, sauf exceptions nombreuses. 
Ainsi, sont reconnus comma navires de commerce grecs 
les navires 6trangers achet^s en Gr^ce ou hors de Gr^ce 
par des Grecs, pouss^s k celte acquisition par un int^rfit 
majeur. - 

Nationalite du capitahie : Grecque. 

Nationality de Viquipage : Officiers grecs; 3/4 de T^- 
quipage grecs. 

Nationality des proprietaires : 1/2 au moins grecque. 

HONGRIE. — (Voir Autriche-Hongrie). 

ITALIE. — (V. Prudhomme (H), Code de la marine mar- 
chande italien, 1896). — Code de la marine marchande 
modifi^ par la loi du 24 mai 1877. — Le Code de 1877 
a remplac6 celui de 1865. 

Construction : Libre. 

Nationalite du capitaine : Italienne. 

Nationalite de I'i quipage : 2/3 des hommes de T^qui- 
page doivent etre italiens. Exception : Les agents con- 
sulaires k IVtranger peuvent autoriser Tenrolement de 
marins Strangers au-delk de la proportion prescrite. 

Nationalite des proprietaires : 2/3 italienne (art. 40). 
« Pour obtenir Tacte de nationality, les navires doivent 
« appartenir k des citoyens de TEtat ou k des Strangers 
« y ayant leur donlicile ou leur residence depuis 5 ans au 
c< moins ». 

JAPON-' — (V. Fromageot, Annuaire de Ugishation itran- 
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g^re de la Soci6td de L^islation compar^e. — Ah- 
n^e 1900. d.8oo). — Loi du 7Mars 1899 ^^^ ^^ marine 
marchande. 

Construction : Libre. 

Nationality du capitaine : Libre. 

Nationalite de I'dquipage : Libre 

Nationality des propridtaires : Japonaise. 

MEXIQUE. — V. H. Prudhomme, Code de commerce 
Mexicain^ L. 1894). — Code de la marine marchande, 

1895- 

Construction : Libre. 

Nationality du capitaine : Mexicaine (art. 104). 

Nationalite de Viquipage. — (Art. 151). L'^quipage 
de tout navire national do't comprendre au moins un tiers 
de mexicains. — Aucun individu appartenant k une na- 
tion en g-uerre avec la r^publique ne pourra faire partle 
de r^quipage d'un navire national, sous peine d'une 
amende de i k 1000 pesos k la charge de Tarmateur. 

Nationality des proprietaires : Mexicains ou domicili^s, 
(Art. 210) : Ont le droit d'etre proprietaires de navires 
mexicains : i** les citoyens mexicains d'origine ou par na- 
turalisation et les Strangers domicili^s ayant cinq anndes 
de residence dans le pays. — On entendra par domicili6 
r^tranger qui a une residence continue de deux ann^es 
dans le pays ; 2® les Strangers, quoique non domicili^s 
ni residant dans le pays, pourront participer k la proprid- 
te jusqu'k concurrence des 3/4. 

NORVEGE. — Loi maritime du 20 Juillet 1893. 

Construction : Libre. 
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NaUonaliti du capitaine et de Viquipage : Libre, 
Nationality des proprietaires : Norv^gienne. 

PAYS-BAS. — Loi du 28 mai 1869 sur la nationality des 
navires. 

Construction : Libre. 

Nationalitd du capitaine et de I'Squipage : Libre. 

Nationalitd des proprietaires : Des certificats de natio- 
nality ne sont d^livr^s qu*aux navires de mer apparte- 
nant pour plus de moiti6 k des personnes 6tablies dans les 
Pays-Bas. Sont consSd^r^s comme 6tablis dans les Pays- 
Bas : I ® les N^erlandais domicili^s dans les Pays-Bas ; 
2^ toutes autres personnes qui ont leur domicile dans les 
Pay«j-Bas pendant I'ann^e qui pr^c^de le jour ou le cer- 
tificat est demand^. 

PORTUGAL. — Acte de navigation {acto de navci^a{^ao) 
d^ret du 8 jiiillet 1863. 

Construction : Portugaise. Exceptions nombreuses. 
Art. 3 : « Les navires etrangers ou de construction 6tran- 
g^re seront consid^r^s comme nattonaux k tous ^ards : 
I" s*ils sont achetes par des sujets portugais (sous re- 
serve du palement d'un droit de tonnage) ; 2* s'ils sont 
16gitimement pris et d^clar^s de bonne prise; 3** s'ils sont 
confisqu^s pour infraction aux lois; 4* s'ils appartien- 
nent k des soci^tes de navigation 6tablies en Portugal et 
l^galement autoris6es. 

Nationalitd du capitaine : Portugaise. 

Nationalitd de Vequipage : 2/2 portugaise. 

Nationality des propridtaires : Portugaise. 
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RUSSIE. — (Code de commerce russe traduit par J. Tcher- 
now, Paris, 1898). — Code de commerce, 1893. 

Construction : Libre. 

NationaUtS du capitaine • Russe. En 1848 et 1863, il 
aurait 6t6 d^cid6 que jusqu'^ nouvel ordre, les capitai- 
nes, seconds, pilotes et matelots de nationality dtrang^re 
seraient admis sans restriction k bord des navires de com- 
merce. Les armateurs usant de cette faculty sont soumis 
k un imp6t de 25 roubles par matelot Stranger au-dessus 
de la limite du quart. (V. Tchernow, traduction du C. 
Com. russe, introduction, p. 21). 

Nationality de V^quipage : 3/4 russe. 

NationalitS des propitUtaires : Russe. 

SUEDE. — (V. Collection des Codes Strangers). ^ Loi 
du 12 juin 1891. 

Constrtiction : Libre. 

Nationalitd du capitaine et de V6qmpage : Libre. 

Mationalitd des propri^taires : 2/3 au moins su6doise. 

TURQUIE. — Code de commerce maritime de 1864 mo*' 
difid en mai 1870* 
Construction : Libre. 

NaUonaUt6 du capitaine et de Vdquipage : Libfe* 
MationalitS des propriitaires : Ottomane. 

Uruguay. — code de commerce [Codigo de CoMtner^ 
tiio, 2* dd., 1900.) 
Construction: Libre. 

MationaUtd du capitaine de Viquipage : Libre. 
Nationality du capitaine et de Viquipage : Libre. 
Nationality des propriitaires (art. 1045) : Libre. 

14 
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